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سبل الو قايةمنالحواد شالمرورىة 
e‏ 

المقدمة 

الاهتهام بموضوع السلامة المرورية بصورة عامة والوقاية من حوادث 
المرور بصورة خاصة يعد من الموضوعات الحديثة على المجتمعات العربية 
وني حقيقة الأمر فإن التزايد المغرط من الحوادث المرورية هو الذي كان وراء 
الاهتمام بهذا الموضوع وبخاصة النتائح السلبية المترتبة عليه» سواء كان ذلك 
في يخلفه من ضحايا ومصابين» أو في تخلفه من نتائج نفسية أو اجتماعية أو 
اقتصادية» سلبية على كل من الفرد والمجتمع. 

وليس من المبالغ فيه أن نقول إن حوادث المرور في المجتمعات العربية 
أصبحت (تنافس) الأمراض والأوبئة كمسببات للوفيات» وهذا إن م يكن 
كذلك في جميع المجتمعات العربية فعلى الآقل في بعض منها وي المقابل ما 
زال يلاحظ» الضعف في الاهتمام بهذا الموضوع» أو الأصح هذه المشكلة من 
طرف وسائل الإعلام على اختلاف أنواعهاء وحتى من طرف المسؤولين» 
أو المختصين» مع أن الأمر يتطلب عكس ذلك» ونعتقد أن هذا الوضع حان 
الوقت لخيرة. 

ومن الواضح أن الاهتمام» والتعامل مع الحوادث المرورية لدى شعوب 
العام بختلف باختلاف درجة تطورها وتقدمهاء ودرجة الاهتام بمواطنيها. 

فإذا نظرنا مثلا إلى ماهو عليه ا لحال في جال الحوادث المرورية عبر العالي 
نجد أن حوادث المرور في الدول الناميةء تزيد بمقدار عشرين إلى ثلاثين مرة 
في الدول النامية» عنها في الدول المتطورة. 


)١(‏ طالب» أحسن» الدراسات التحليلية لحوادث المرور المؤدية للإصابة الجسدية» مركز 
الدراسات والبحوث جامعة نايف العربية للعلوم الأمنية » الریاض )٤۱۹۹م‏ ص ۲. 


ون الدول الأسكندنافية (فنلندة السويد الدنارك النرويج» إيسلندة). 
لدي اأقل من نصف معدلات حوادث المرور» نسبة إلى الدول الأوروبية 


لأر ى *" ٤‏ 


إلا أن الاهتمام بالسلامة المرورية على العموم» والاهتمام بالوقاية من 
حوادث المرور» في الكثير من الدول النامية معدوم» أو شبه معدوم» بينا هو 
كبير جدافي الدول المتطورةء وبالغ الأهمية في الدول الأسكندنافيةء وعلى 
رأسها النرويج والسويد» وهي من الدول التي لديا أقل معدل ضحايا 
حوادث المرور في العالم» بمتوسط عدد السكان وعدد المركبات. 

والوقاية من حوادث المرورء مثل السلامة المرورية» لا تأي من فراغ 
أو بالصدفة بل هى نتيجة للأبحاث والدراسات الميدانية المضنية والشاقة 
واف ا س ع ل ا ميدانية فعلية» تكون 
عامل خير وسلامة على المجتمع وعلى السائقين والمشاة» والمواطنين بصورة 
عامة. 

مثل هذه الأبحاث والدراسات والندوات واللقاءات العلمية التخصصة 
جب أن تكون هى الساس الذي يعتمد عليه في اتخاذ التدابير الوقائية وني 
أغتاة الساسة الا في آي مجتمع کان» ك| هو الحال في الميادين الأخرى» 
إذا ما أردنا تحقيق الأهداف الاجتاعية بطريقة سليمة وعقلانية وفعالة. 


١و‏ و ا روا دا ہے دل اروا ا ا اف 
observatoiré National Interministerial de la sécurité Routiere — 1992‏ )1( 
"Grands themes de la sécurité Routiere’’, in Documentation Fran-‏ 
çaise, Paris. 1552. p.8.‏ 


.١‏ حوادث المرور في العام 


توجد في العام اليوم أكثر من ثمانائة وسين مليون مركبة* تجوب 

ختلف شوارع وطرقات العام» وتزداد» بمقدار ۰ ۱ سنوياء في مقابل نحو 

ستة )١(‏ مليارات من البشر" هم سكان كوكب الآرض» وهو ما يعني أن 
ارتفاع عدد الم ر کبات عبر العام یزید على ارتفاع سکان کوکب الآرض» کا أن 

المركبات التي تجوب طرقات وشوارع العام أدت ني المتوسط (سنة ٠٠٠١ ٤‏ م) 

إلى نحو مليون ومائني آلف ضحية لحوادث ال مرور ونحو ثلاثة ونصف ملايين. 

إصابة وفي سنة ۹١٠۲م‏ كانت الدول الأكثر معاناة من حوادث المرور 

حسب ما أوردته يومية الرياض” السعودية كالتال: 
١‏ آثیوبیا 
تز انا 
٣‏ لیسوتو 
E‏ 
8 
1٦-الکامىرون‏ 

(#) الباحث الأمريكي بوكيلا ير» يشير إلى أن عدد المركبات في العام هو أكثر من مليار. 

(1) Gabrielsen, Carl, Chr. «Global Traffic Safety» In Nordic, 
Road And Transport Research, Review, No. 21 — Linkoping 
(Sweden), 2008, P.14. 

(2) De Beukelaer, Robert, «The Good Humanitarians», In Traffic 
Technology International, Review, Surry, (UK), Feb/Mar. 
2004, Pp. 32-33. 

(۳) يومية الرياض السعودية» العدد «(١ ٤۸١1١(‏ الحمعة» ١١۹‏ حرم» ( ه١١‏ ینایر 

۹م السنة السادسة والأربعون» ص ٤٦‏ . 


۷ بنغلادش 

۸-سوریا 

۹ الرو 

۰-کازاخستان 

وأمامن حيث عدد الإصابات لكل مئة ألف وستائة فكان الترتيب 
کالتالي: 

١‏ مالیزیا 

کوریا 

۳ لاتفیا 

الس دة 

٥‏ کولومبیا 

1-نيوزلندة 

لر چن 

۸-کازاخستان 

کاو 

اللات الحدة الام 0 


(#)الولايات المتحدة الأمريكية يوجد مما أكبر عدد من المركبات في العالم ويعادل تقريبا عدد 
السكان حوال ثلاثائة مليون وبالرغم من ذلك فإن عدد قتلى حوادث المرورية هو نحو 
أربعين ألفا سنوياء بينم| عدد ا مركبات في الجزائر يتعدى خسة ملايین بقليل ٠ ٩‏ ۰م وسکانپا 
نحو خسة وثلالين مليونا » وعدد قتلل حوادث المرورني سنة۸٠‏ : ۲م کان نحو آربعة آلاف 
قتیل» وهو مايساوي عشر ٠١ /١‏ عدد قتلى الولايات المتحدة الأمريكية. 

)١٠۳,۸۲٤, ٩٤۰(م۲۰۰۸ةنس عدد سكان الولايات المتحدة الأمريكية کان ني‎ )#( 
http+#{www-cia- html. US /print /faccbook world the publicationsr 
gov{Library 


ويتضح من المعطيات المذكورة أن الدول النامية «تسيطر» على القائمة 
السوداء سواء كان ذلك في يتعلق بالعدد الإ مالي لحوادث المرورء» أو بعدد 
الإأصابات الجسدية التي تخلفها حوادث المرورء هذامن جهة» ومن جهة ثانيةء 
فإن القائمة السوداء لحرادث المرور تتضمن دولتين عربيتين» وهما المملكة 
العربية السعوديةء والجحمهورية العربية السورية» هذا رغم أن المعطيات العربية 
المتعلقة بحوادث المرور» ك| هو ا لجال بالمعطيات المتعلقة بمتو سط الحريمة 
أو معدل الحريمة» عليها الكثبر من الملاحظات في اعتقادنا من حيث إنهاء لا 
تظهر بالضرورة المعطيات الحقيقية لحوادث المرورء كا أا لا تبين بالضرورة 
المعطيات الحقيقية للجرائم التي تحصل في المجتمعات العربية» أو على الأقل 
في بعض من المجتمعات العربيةء والدليل على ذلك هو أن حوادث المرورفي 
المجتمعات العربيةء تشكل السبب الثالث للوفيات» حسب ما ذكره (البصول» 
مد آتون * إل أن اللعطبات الرسمية الفدمة لا تظهر ذلاك: 

ویشبر الباحث النرومجی قاب ریالیسون ٥(‏ .١٥ءامناطا6)‏ إلى أن حوادث 
السار اتر اا رذ ر ارو جر الف اک ا 
وإصابة هسين مليوناء (إصابات جسدية) وأن ۸٦‏ منها تحصل في الدول 
النامية" وعليه فهو يشير إلى أن حركة المرور في الدول النامية أصبحت 


(1) البصول محمد آنور حوار خاص» حول (الحوادث المرورية في العام العربي) مجلة 
الآمن والحياةء العدد ۲١۷‏ شوال» ١٤١ ٤‏ هه جامعة نايف العربية للعلوم الأمنيةه 
الرياض» ص .٤١‏ 

© الل غ تر وهو لرا رة اغا رمل غالا ی مر کر الفراات 
الإستراتيجية في دولة الإمارات العربية المتحدة 

(2) Gabrielsen, Carl, Chr. «Global Traffic Safety» In Nordic, Road 

And Transport Research, Review No. 21 2008 P. 14. 


. «Traffic in developing countries is becoming a disaster) ãڌ عبارة عن كار‎ 

ومن المتوقع أن يتضاعف هذا الرقم بحلول سنة ۰ 2 

وأن الزيادة المتوقعة في عدد المركبات عبر العام سوف تحصل في الأساس 
في الدول النامية. 

والمشكلة تكمن في أن تزايد عدد المركبات في الدول الناميةء لا يصاحبه 
تطور» أو مواكبة» البناء القاعدي )infrastructure)‏ وهو ما خلق lL‏ 
كبيرا على الطرقات والشوارع في النسيج الحضري في الدول النامية وهو ما 
يۆدي بدوره إلى الكارثة التي تکلم عنهاء قابریالسون (0۸ء[e¡اb۾7)G.‏ 

وإ الزيادة ق غ دة ار ات ى الدول الا ةم ت اساسا بالربادة 
السكانية في المدن الحضرية على حساب القرى والريف» وذلك ناتج عن الهجرة 
القوية من الريف» والبادية إلى المدن الحضرية» دون أن تكون هذه الأخبرة» 
جهزة لاستقبال العدد اهائل من المهاجرين الحدد ومرکباتہم. 

(الوضع الكارثي) لحوادث المرورفي دول العالم وتحديدآني الدول النامية 
يؤدي إلى وفاةء ما يقارب الئة آلف نسمة كل شهر (معظمها في الدول النامية)» 
ومن هؤلاء نجد أن خمسا وثمانين في المائة منهم من الأطفال وأن ستا وتسعين 
في المائة من الضحايا الأطفال". 

وتشر الإإحصاءات الر سمية (2008 ۸ءء1ء:اطه6) إلى ان تکالیف حوادث 


(1)Ibid 
(2)Ibid 
(3) Gabrielsen, op. cit, p. 14. 


المرور في الدول النامية تعادل مجمل المساعدات الخارجية التي تلقتها هذه 
الأخيرة في سنة ۲٠٠٠١‏ م. مثلا. 

والحقيقة سوأ ما ذكر» حيث إن التكاليف المرتبطة بحوادث المرورفي 
الدول النامية تشر فقط إلى التكاليف المباشرة لحوادث المرور» (اء9ie‏ ط1 
Costs of the Accidents‏ (. 

والخبراء الدوليون يتوقعون أن إصابات حوادث المرور» سوف تزداد 
وتؤدي إلى وفاة مالا يقل عن مليونين وأربعمائة آلف نسمة» سنة ١۳٠۲م»‏ 
الغالبية العظمى منهم سوف تكون في الدول النامية» والدليل على ذلك 
هو أن منظمة الصحة |dلعılة »*)he World Health Organization)‏ تتوقع 
انخفاض عدد ضحايا ا لحوادث المرورية في الدول الصناعية المتطورة بنسبة 
تصل إلى ۲۸./ بحلول سنة ١۴٠۲م‏ وارتفاعهاء بمعدل ٤ ٤(‏ في دول أمريكا 
اللاتينية» وبنسبة 1.۸٠‏ من دول إفريقيا جنوب الصحراء» وبنسبة 1.١٤ ٤‏ في 
منطقة جنوب آسیا". 

والحقائق السابقة الذكر» في اعتقادنا تتكلم عن نفسهاء ولا تحتاج إلى تعليق 
وبخاصة ما يتعلق بحوادث المرور ني الدول النامية ومنها الدول العربية» التي 
سوف نعود إليهاء لاحقا في هذا الببحث. 


(Ibid. 

(#) نذكر هنا هذا الموقع للمزيد من المعلومات حول هذا الموضوع: 
care-gabrielsen@vegresen-no‏ 
(2)Ibid.‏ 


١‏ . حوادث المرور ني العالم العربي 


تشير المعطيات الإإحصائية التي ذكرها الآمين العام مجلس وزراء 
الداخلية العرب» (حمد علي کومان) بتاریخ ۲/ /٩‏ ۹٠٠۲م‏ إلى أن الحوادث 
ا مرورية المميتة في العام العربي" تؤدي إلى مقتل نحو» ستة وعشرين آلف قتيل 
)۲٠٠٠١(‏ ونحو ربع مليون مصاب» وهذه المعطيات الإإحصائية» هي ما أعلنه 
مجلس وزراء الداخلية العرب» في مناسبة الأسبوع العربي للوقاية من حوادث 
المرور /١ /٠٠-٤(‏ ۹٠٠۲م)‏ وهذه الحوادث المروريةء تكلف المجتمعات 
العربية» نحو ستين مليار دولارء هذا زيادة على التكاليف الوخيمة الأخرى» 
في المجال الاجتاعى والنفسى والاقتصادي» التى تخلفها الحوادث المرورية 
الات الا ` ٠‏ 

وذكر الأمين العام مجلس وزراء الداخلية العرب» أن العامل البشري يعد 
العامل الرئيس وراء الحوادث المرورية المميتة في العام العربي» وهو مايشير إلى 
ضعف الوعي المروري وضعف ال مسؤولية في جال المرورء لدى السائق العربي» 
ولدى المواطن العربي بصورة عامة. 

وهو ما نؤکده بدورنا من خلال بحثنا هذا. 

وتشكل حوادث المرور في العام العربي إحدى أكبر المعضلات الاجتاعية 
التى تعيشها المجتمعات العربية ويكفى أن نذكر أن حوادث المرورفي 
السات الرة تشك السب لالت ارات اس كرا 
ويشير في هذا الإإطار السعودي» (عبدالر حن الميجان) إلى أن هذه المعضلة 
(۱) الأمانة العامة لمجلس وزراء الداخلية العرب» ومقرههافي تونس» الجمهورية 

التونسية بتاريخ ۹٠٠۲/٠١ /٤‏ م. 
(۲) البصول» مرجع سابق. 


هي انعكاس لسلوك آي مجتمع"» وهو ما يعني» أن الحوادث المرورية» من 
حيث فداحتهاء وارتفاع معدلا ا في المجتمعات العربية هي في واقع الأمر 
انعكاس لسلول أفراد المجتمع نفسه» حيث تمثل الالتزام من عدمه بقواعد 
المرور» والالتزام من عدمه بالنظام والقانون ككل. 

ويضيف (أ. عبدالرحمن هيجان)». بأن المشكلة الأساسية (في حوادث 
ارون تكمن ف الإنسان(العرى) شسه: 

وأما السعودي الآخر (عبدالر حن إبراهيم الجويسر)» فيشير إلى أن مشكلة 
الحوادث المرورية في المجتمعات العربية» ترجع إلى عدم الحزم في تطبيق النظام» 
وعدم وجود الوعي بأحمية الأنظمة (القوانين) المرورية”. 

إن أفكار وآراء المختصين, التي سبق ذكرها سوف تتضح أكثر عندما 
نعرج على بعض التفاصيل» عن حوادث المرور في العام العربي لاحقا ني هذا 
العخك: 


الجزائر مثلها مثل بقية المجتمعات العربية الأخرى» تعاني وبشدة من 
ا لحوادث المروريةء هذا مع العلم أن الجزائر بها أكبر عدد من المركبات في كل 
القارة الإفريقية (أكثر من خمسة ملايين مركبة)ء بعد جمهورية جنوب إفريقياء 


(1)الميجان» عبدالر حهمن» من خلال مشاركته» في الحوار (حول مشاكل المرور في العام 
العربي)ء مجلةء الأمن والحياةء العدد ۲٠١۷‏ شوال» ٤١٤٠ه‏ جامعة نايف العربية 
للعلوم الأمنيةء الرياض» ص €1 

(۲) نفس المرجع»ص ۳۹. 

(۳)نفس ا مرجع» ص ۳۹. 


وربم| أيضا لديا أكبر عدد من الم ركبات في العام العربي» (تنافسهافي ذلك 
المملكة العربية السعودية). 

ولتوضيح فظاعة نتائج ج الحوادث المرورية في ال جحزائرء نشير إلى أن الحوادث 
المرورية تؤدي إلى مقتل خسة عشر شخصاء وإصابة نحو مئتي شخص يومياء 
وأن تكلفة الحوادث المرورية في الجزائر تتجاوز الخمسة والسبعين مليار دينار 
جزائري» وهو ما يعادل سبع|ئة وسین ملیون يورو(750 0R0ل٤).‏ 

هذه الأرقام» ذكرها وزير التعليم العالي الجزائري بتاریخ ٤۱/٤/۹٠٠۲م»‏ 
ونقلتهاعنه» وكالة الأنباء الفرنسية (۸۴۴) وأن التكلفة الإجماليةء لحرادث 
المرور السابقة الذكرء كانت من تقدير وزارة النقل الجزائرية. 

والجحزائر بصورة عامة من بين قائمة الدول الأولى في عدد حوادث المرور 
ني العام العربي» وني العام كله» رغم أن سكانما لا يزيدون على خسة وثلاثين 

وبالرجوع إلى الإحصاءات الرسمية للدرك الوطني الجزائري 
۸م نجد أن هذه الأخيرة تشیر إل أن ۲۸۷١‏ شخصاً E‏ 
اسع الأرل من ١٠۸‏ وأن تحورعكرة اشخاص بموتون يرما 
جراء حوادث المرورفي الجزائر (حسب معطيات الدرك الوطني الجزائري 
لسنة۸١٠۲م).‏ 

وأن سنة ۲۰۰۸م» خلفت» (۲۱۲ , )۳١‏ مصاباء جراء حوادث المرورء 
وهناك زيادة بمقدار» )/٠١, ٥۹(‏ بالمقارنة بسنة ۷١٠۲م‏ في أعداد القتلل 
وزيادة بمقدار» (۳ »)/٦,‏ في إحمالي عدد الحوادث المرورية ككل . 


(1) www. Toutsur Paegesier, 6661, html 
(2) ALGERIA, NEWS, Mardi, 23 Decembre 2008. 


٤ 


وبالنسبة لعوامل حوادث ال مرو رفي الجزائر يأتي العامل البشري في الدرجة 
الأولى با مجموعه ۱۸,۷۷ ثم يأتي بعده التجاوز الخطير بنسبة ۲۳ /.١١,‏ 
ثم بعده يأتي عدم احترام الأولوية وبعدها يأتي التغير ا لمغاجى للمسار دون 
اللإشارةء ثم تأي القيادة في حالة سكرء» وبعدها يأتي» عدم احترام التباعد 
الضروري بين المركبات"» وهذه العوامل في مجموعها تشير إلى عدم احترام 
قوانين المروربصورة عامة. وقلة الوعي المروري» لدى كل من السائق والمواطن 
وبالرجوع لمعطيات وبيانات المركز الوطني للوقاية من حوادث المرورفي 
الجزائر SS‏ 
السنوي نحو أربعة آلاف قتيل سنوياء وأنه ني سنة ۸٠۲۰م‏ مثلاء نتج عن 
حوادث المرورفي الحجزائر ٤١(‏ ۷ جا مسا 
ومنهم» )۲١ ,۸٥٩(‏ خلال الفترة من (ینایر) إل (أغسطس )۸٠٠۲م‏ . 

ومن مجموع حوادث المرورالمذكورة أعلاه نجد أن )/.1٠١(‏ منها 
حصلت في المناطق الريفية» بعدد )١۱٤۹۲۸(‏ حادثة» بالمقارنة )٠١, ۹۲۹٩(‏ 
حادثة حصلت في المناطق الحضرية» وأن ولاية وهران في الخرب الجزائري» 
تصدرت قائمة حوادث المرور في الجزائر متبوعة بولاية» تبازة (غرب الجزائر 
العاصمة)» وبعدها تت ولاية باتنة» متبوعة بولاية سطيف» ثم ولاية الجزائر 


العاصمة» وولاية تلمسان". 
Ibid‏ )1( 
Liberté,Quotidien — Alger,Mercredi, 31.Decembre,2008‏ )2( 
Ibid‏ )3( 


٢١ ١‏ الملكة العرية السعودة 


وفي المملكة العربية السعودية بلغت المخالفات المرورية في سنة 
۲ ه۲ ۲٠٠‏ م» ما مجموعه ٤١ ١٠١١(‏ ,0) خالفة مرورية ثم ارتفعت 
إلى ۹۳١ , ٤۲۷(‏ ,۷) خالفة مرورية في سنة ٤۲۳‏ ١ه‏ ۳٠٠۲م“‏ . 


وني دراسة (النافع والسيف» ٠٤١١‏ ه) عن حوادث المرور في المملكة 
العربية السعودية اتضح منها أن معدل حوادث المرور في المملكة العربية 
السعودية لكل ٠٠٠١‏ آلاف سيارة بلخت سبع حوادث ينتج عنها وفاة شخص 
واحد» وخمس إصابات بدنية سنويا أي بمعدل عشر وفيات وأربع وستين 
إصابة بدنية يوميا وهي أعلى معدلات حوادث مرور في العالم» وأن العامل 
البشرئ (الساتق) كان مسؤولا عن ۸٤‏ منهاء كذلك فإن معدلات الوفيات 
النانجة عن حوادث المرور في دول الخليح العربي*. تعد هي الأخرى الأعلى 
في العالم» حسب ما جاء في الدراسة نفسها. 


وني مدينة الرياض وحدهاء وني سنة ١٠٠٠۲م»‏ سجلت في شوارعها 
مليون ومائة وثلاثون آلفا وثانمائة وتسع عشرة خالفة مرورية» وتصدرت 
الآمان وعدم التقيد بربطه(عدم ربط حزام الآمان) في المرتبة الثانية برصيد 


(#) لم يرد في التقرير تفاصيل حوادث المرورء لكن المخالفات المرورية المرتفعة هي إشارة 
أيضاً إلى الحوادث المرورية المرتفعة. 

العش عاف السردة قط ارات المرية التحدة الري الكررت 

(1) النافع عبدالله » اليوسف خالدء تحليل الخصائص النفسية والاجتماعية المتعلقة بسلوك 
قيادة السيارات بال مملكة العربية السعوديةء جامعة الملك سعود الریاض» ١۹۸۸‏ 
(ذكر في اليو سف» مرجع سابق» ص .)٥١١‏ 


۱٦ 


(۷۲۹۲۸۸) خالفة وأما قطع اللإشارة المرورية فجاءت في المرتبة الثالثة» 
برصيد )۷٠۳۹١(‏ خالفة“ وأظهرت دراسة أعدها مجلس التعاون الخليجى 
سنة ٠١ ٠٥‏ ت الماك الغرية السعردة تعد وا حدة من أكر نان الغا 
التي تحدث فيها الحوادث المرورية المميتة. 

وني سنة واحدة فقط (نعتقد نها سنة ١‏ ١٠٠۲م)‏ قتل أربعة آلاف شخص 
وأصيب اثنان وعشرون ألفاء نتيجة لحوادث السيارات في المملكة العربية 
السعودية» كا تشير الإإحصاءات (التي ذكرت في جلة الأمن العام ۷١٠٠۲م)»‏ 
إل أن مجمل ما قتل في المملكة العربية السعودية جراء الحوادث المرورية خلال 
السترات العقر الاضة كان اكتر من تون آلف فا 

ومثل ما سبق وذكرناء فإن المعطيات» والبيانات هذه تتكلم عن نفسهاء 
ولا تحتاج إلى تعليق» وإنما تحتاج إلى تأمل» وإعادة التفكير» في سلوب التعامل 
مع الحوادث المرورية في العام العربي. 


١‏ .ني حمهورية مصر العربية 


ارتفعت حوادث المرور في جمهورية مصر العربية في السنوات الأخيرة 
مثلها في ذلك مثل بقية الدول العربية الأخرى» حيث يشير (عصام محمد 


)١(‏ الشمالي» أحمد» مليون خالفة مرورية سجلها الاستفسار المروري في الرياض» في مجلة 
الآمن العام» وزارة الداخلية» المملكة العربية السعودية» الرياض ٠۲٠٠٦‏ ص »٤٦‏ 
العدد العاشر» ربیع الثاني» ٤١۷‏ ١ه.‏ 

(۲) مجلة الأمن العام» العدد العاشر» ربيع الثاني ١٤١۷‏ ه-مايو ١٠٠۲م‏ الرياض» وزارة 
الداخلية السعودية» ص .٠*‏ 

(#) التقرير لم يذكر السنة بالضبط. 

(۳) نفس المرجع. 


۸ هم)» إلى أن عدد الحوادث الطرقية في جمهورية مصر العربية يزداد باطراد 
وبلغ عددها آربعة عشر آلف حادثة في سنة ۱۹۸٩‏ م» ونتج عنها )٥۲٠١ ١(‏ 
قتیل» زادت في سنة ۲۰۰۲۳ م٠‏ إلى ١١١(‏ ,۹) حادثاء ونتج عنها )٦۷٩7(‏ 
ی ااەولەو (4 ۹٩8‏ مضا *» ويشير الباحث إلى أن معظم القتلى 
والمصابين في الحوادث المرورية بجمهورية مصر العربية هم من الشباب» 
وتتراوح آعمارهم بين ٤٥-۱۷‏ سنة. 

وأما عن أسباب الحوادث المرورية في جمهورية مصر العربية فيرجعها 
الباحث إلى مايلي» أن ما يقرب من ثلث آسباب عوامل الحوادث على الطرق 
المصرية يرجع إلى عدم يقظة السائقء وذلك بنسبة 1۹ ,۲ يليه الأسباب 
والعوامل المتعلقة بالمركبة وتحديدا إطارات المركبة» وذلك بنسبة /١, ٤۳‏ 
وهو مار يعني أن عوامل عدم يقظة السائق» وإطارات المركبات مسؤولة» بنسبة 
٤‏ من حوادث المرور ني مصر ثم بعد ذلك تأتي السرعة والفجوة ةالمرورية 
بنسبة ١١, ٠١و 1١١,۸‏ ./ على الترتيب أي السابقة الذكر مسؤولة عن /۷٥‏ 
من جلة الحوادث المرورية ”في مصر. 

وتضيف الدراسة أن العوامل الجوية"* (سوء الأحوال الجوية) كان من 
جملة العوامل المهمة والمؤثرة ني حصول الحوادث ال مرورية في جمهورية مصر 
العربيةء والاحوال الحوية السيئة المقصودة لدى الباحث هي: 


(#) نعتقد أن الباحث يقصد هنا الحوادث الطرقية التي فيها إصابات بشرية فقط 

(1)عصام محمد إبراهيم حمد» حوادث الطرق في مصر, المجلة العربية للدراسات الأمنية 
والتدريب» المجلد. ۲۳ العدد٦٤‏ -جامعة نايف العربية للعلوم الأمنية » الرياض» 
۸م ص ۲۰۲. 

() نفس ال مرجع» ص .٠۹‏ 

(*#) يحيل الباحث هنا إلى محمد فوزي أحمد عطا (المناخ والنقل في شبه جزيرة سيناء 
دراسة في المناخ التطبيقي) المجلة ال جغرافية العربيةء العدد الثالث والأربعون» السنة 
السادسة والثلاثون » الجزء الآول» ٤٠٠۲م‏ ص ١١١‏ . 


۱۸ 


١‏ -الشبورة (ضباب الصباح الذي پان من البخر): 
۲-الضباب. 
۳_الاأمطار. 


وهي ما تشكل نسبة /.٥ ,١‏ من آسباب الحوادث ال مرورية في مصر. 

وأضافت الدراسة في هذا الإإطار أن الشبورة تعد العامل الأول في جال 
عوامل الحوادث المرورية في منطقة شبه جزيرة سيناء» حيث كانت الشبورة 
مسۇولة عن ما مجموعه 9۸./ من إجمالي عدد الحوادث المرورية في هذه المحافظة 
المصرية. 

وبالعودة لتطور الحوادث المرورية في جمهورية مصر العربية» نجد أن عدد 
حوادث ال مرور التي نتج عنها أضرار بشرية في جمهورية مصر العربية بلغت في 
سنة ۲٠٠۲م‏ ما مجموعه(٤ )٠١٠٤‏ حادثة» ونتج عنها )۳٠٠١(‏ قتلى» ونحو 
)۱۸٤٥۷(‏ جر ياء ونحو (4۷۳۹) مركبة تالفة'. 

وبلغ المتوسط العام لكثافة عدد الحوادث بالنسبة لعدد القتللى في 
ا للحافظات المصرية نحو ١(‏ ,۲۸ ) قتيلاء لكل مئة حادث» (سنة )۲٠١۲‏ 
بينم بلغ المتوسط العام لنسبة الحوادث إلى نسبة» المركبات والسيارات نحو 
(۸ , ) حادثة لكل مائة مركبة» أما متوسط النسبة بين الحوادث والسكان» 
فقد بلغ المتوسط العام للمحافظات المصرية نحو» (1 )4١,‏ حادثة لكل 
E‏ 


(۱) عصام محمد إبراهیم» حوادث الطرق في مصر» مرجع سبق ذکره» ص .۳٤۹‏ 
(۲) نفس المرجع» ص .۳٤۹‏ 


وتبين من الدراسة والتي قام بہاء (حمد إبراهیم )۲٠٠۲۲‏ أن أكثر من 
نصف حوادث السير في جمهورية مصر العربية أي )/.٠١ ,١(‏ وقعت على 
الطرق السريعة» وأما الحوادث التى وقعت على الطرق الفرعية فشكلت ما 
نسبغه ا ,06 والرادك التى وفعت غل السكك آلخديدية فشكت فة 
واغرا رادت ف آماکن آخری (غں الى سبق ذگرها) فشکلات 
Ng Ed‏ 


۳.١‏ العوامل وراء حوادث المرور 


إذاكانت العوامل وراء وقوع حوادث المرور في عمومها تتشابه فإها 
في التفاصيل تختلف وبخاصة بين الدول المتقدمة والدول الناميةء بحيث إن 
العوامل وراء حوادث المرور في الدول الصناعية المتقدمةء نجدهافي مجملها 
-(وفي التفاصيل) تختلف عن العوامل في الدول النامية وبخاصة في الدول 
العربية ففي بحث أعدته» إدارة السلامة المرورية على الطرق السريعة في 
الولايات التحدة الأمريكية» مثا «The National Highway Traffic Safety‏ 
(e1 ^ * £ ةiw) Administration» (NHTSA)‏ »عن عوامل الحوادث 
المرورية المؤدية للإصابة جسدية يتبين منه أن العامل الرئيسي (وبخاصة عند 
الاب ۴-4( دال س استخدام» أو عدم استخدام تجهیزات 
السلامة والآمان المتوفرة بالمركبة نفسها (السائق في العا م النامي لا يحترم 
القواعد المرورية أصلا فكيف يفكر ني تجهيزات السلامة والأمن)»ء فما بالك 
باستخدام تجهيزات السلامة المرورية في المركبة. أو أن تجهيزات السلامة والآمن 
() نفس المرجع 


(2) «World, Traffic News», in, Traffic Technology International, Feb/ 
Mar. 2004, Surry (UK). P. 4. 


(للحفاظ على سلامة السائق والركاب) يكون ا عطب فنى أو لا تشتغل» 
وبخاصة منها الوسادة الهواتية السائق في الدول النامية في الغالب لا يعترف 
بیجدوی الوسادة الهوائية. 

has found that just under half of all vehicles fitted with. on-off 
switches to the air-bag were incorrectly set. exposing children to 


grave risk...» 


وهو ما يزيد من درجة الخطورة على الركاب» وبخاصة منهم الأطفال 
حيث أظهرت الدراسة أن الخلل في التجهيزات الأمنية وتجهيزات السلامة 
ۇدى إل را نتا ئج الحوادث المرورية المؤدية للإصابة الجحسدية» (وهنا 
نلاحظ أيضاً فرقاًني هذه التتائج بين الدول الناميةء والدول المتطورة والتي 
سبق ذكرها في هذا الببحث وني هولندة» مثلاً يشير الباحث امو لندي ( ع5 
AERاBEUKE)»‏ دوبيكادير» إلى أن السائق (العامل البشري) يكون عادة 
العامل الأساسى في حوادث المرور» ون السلوك الإنساني بصورة عامة هو 
العامل الأهم e‏ حوادث المرور ”“وآنه يشكل الخطر الآساسي» على 
المرور. 


(#) أظهرت التجارب الميدانية على عينه المركبات في الولايات المتحدة الأمريكية أن 
۸ منها كان بأجهزخا التعلقة بالأمن والسلامة والوسادة الهوائية تحديداء خللء 
وأن استعماها م يكن حسب ال مطلوب وبخاصة فيم يتعلق بأمن وسلامة الأطفال 
أقل من ٠١‏ سنة. 
De Beubelaer, Robert, «The Good Humanitarian», In Traffic Tech-‏ )1( 
nology, Review, International, Feb/Mar. 2004, Surry (UK), P. 32.‏ 


۹ 


concern- factor deciding the be to seem still behavior Human) 
«...[traffic] mobility this of dangers the ing 

إلا أن ذلك في التفاصيل بختلف بين ما هو عليه الحال في الدول الصناعية 
وقي الدول النامية حيث» تشير معطيات البنك الدول ( Wo11d 8an)‏ )» 
ومعطيات منظمة الصحة ù d! »® (World Health Organizatio ) ıl‏ 
السياقة غير السليمة» او السلوك غير السلیم (إز۷ه طط ٤٤ء‏ ا) من طرف 
السائقين تكون وراء ثلث» الحوادث المرورية المميتةء في العا . 

هنا أيضا تجدر اللإشارة إلى الفرق» بين مفهوم السلوك غير السليم ما 
ن درن الصاعة والدرل الا و تق الدراس اف رة ال قمعا 
)دııgكlaڵر( »)De Beunkelear)‏ إل ًن ثلاثين في المئة من كل ا اوت 
المرورية (في هولندة) تعود إلى السرعة المغرطة وبخاصة عند الشباب» ولو 
قارنا هذا ني العام المتقدم والعال النامي فإن مفهوم السرعة المغرطة أيضاً سوف 

أشارت نتائج ماثلة في بريطانيا إلى زيادة حالات الوفيات بين الأطفال 
مغلا بمقدار ثلاثين حالة وذلك بسبب عدم استخدام» وأعطال في رسائل 
السلامة داخل المركبةء ني بريطانيا وهو ما يتطلب (وأصبح فعلاً من متطلبات 
السلامة الإجبارية) إغلاق ( ه-طء٤زس؟)‏ الوسادات اهوائية آليا إذا كان 
ركاب ال ركب ة من الآطفال (فى الخلف) تحت سن الثانية عش رة وهو 
لدان ن الرلايات اههد الأمريكية رفي بر انيا راتط ادا من 
(*)World Health, Organization, «Global Road Safety Report» 2004 New,‏ 

York, 2004. 


(1) Ibid. 
(2) Ibid. 
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نتائج الأبحاث الميدانية في الدول المتطورة(هل هذامطبق في الدول 
النامية؟). 

أعدت إجراءات وتدابير وقائية جديدة (تعتمد ابتداء من سنة ۲٠٠۳‏ م) 
وتفرض على مصنعي المركبات» تجعل» من فتح وإغلاق الوسادة الهوائية 
يتم آليا""» وهو ما يشير إلى اختلاف واضح في التدابير الوقائية بين الدول 
الناميةء والدول الصناعية» حيث أصبحت هذه الآخيرة تر كز على التدابير التي 
تتعالق بالمركبة وبالطرق» وما يتبعهاء أي أن الدول المتطورة تركز على التطور 
والتقدم التكنولوجي» لمواجهة حوادث المرور بعدما تخطت التدابير امو جهة 
للسائق» وبخاصة منها تلك المتعلقة بالوعي» لدى السائقين كا أن المواطنين 
في الدول المتطورة لديم فعلا وعي مروري ولديم فعلا سلوك مروري إڃجاي 
وحضاري فهل هو نفس الشيء في بلادنا العربية؟؟ 


٠. ١‏ الوقاية من حوادث المرور 

الوقاية في اللغة العربية ها عدة معان» نذكر منها الحفظ وقى الرجل ماله 
إذا حفظه وبمعنى الستر (وقيت فلاناً من الخطر)ء وبمعنى الحاجز» (واجعل 
بينك وبين الظلم وقاية). 

فضانا البداية بهذه المعاني اللخويةء نظرا لمدلولاتما وعلاقتها بالموضوع 
فالوقاية من حوادث المرورء نريد بها فعلا الحفاظ على أرواح أبنائنا وبناتنامن 
الأخطار المرورية» والستر نريد به ستر مجتمعاتنا العربية من مضار ومهالك 
ا لحوادث المرورية» والحواجز» نريد أن نجعل من الوقاية المرورية حاجزاً بيننا 
وبين حوادث المرور. 


(1) Ibid 
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وما من الناحية العلمية فإن مفهوم الوقاية من حوادث المرور» لايمكن 
فهمه كمفهوم علمي» Scientific Concept)‏ ۾ )As‏ إلا من خلال مدلوله 
الأصل الذي استخدم فيه» وهو الوقاية من اkاZىريnة (crime prevention)‏ 
وذلك بالنظر للتشابه الكبير بين مثلث الجريمة ومثلث الحوادث المرورية. 

العوامل الأساسية للحوادث المرورية: فا لجريمة هي قبل كل شيء خرق 
للقانون اجاتي: والخرادت الرورية ني الغالب دت دة رق القران 
رورت الل الاج اي لا عدت إلا رة ااا روط ,(عح ا وهي 
أولا: الإرادة الإجرامية 
ثانياً: المقدرة 
اھ ا ا 

والحوادث المرورية هي الآخرى ترجع في غالبيتها إلى ثلاثة عوامل 
اسا وهي : 

١-السائق‏ (إرادة وسلوك السائق). 

٣-المركبة‏ (السيارة). 

١‏ الطريق ( أو الط بصورةغامة: 

وعليه يتشكل لدينا أيضاً مثلث الحوادث المرورية على الشكل التالي: 


التدابير الوقائية 
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وني المقابل نجد أن المجتمع هو الآخر وضع مثلثا (على شكل تدابير) 
لمواجهة الجريمة (المثلث الأمني). 

١‏ -الأفراد والتأهيل (يتكون إرادة مضادةء لللإرادة الإجرامية). 

(العذات واله: 

۴ے اداس راعلات 

ففي المثلث الخاص بالفعل اللإجرامي نجد أن رس المثلث يتشكل من 
الإرادة الإجرامية وهي الأساس في حدوث أي فعل إجرامي» وني مثلث 
عوامل الحوادث المرورية نجد أن رأس المثلث يتمثل في السائق وهو بذلك 
يشكل الأساس في وقوع الحوادث المروريةء وهو بذلك يعادل الإرادة 
الإجرامية لدى المجرم في حصول الفعل الإجرامي» وني المقابل نجد أن 
اثلث الأمني الذي أعده المجتمع لمواجهة الجريمة مثلا في الأجهزة الأمنية 
على اختلاف آنواعها يتكون رأس المثلث فيه» من الأفراد (وتأهيلهم) وهم 
بذلك يشكلون إرادة مضادة للفعل الإجرامي» فإذا کان المجرم (الذې لديه 
إرادة إجرامية) يدف إلى القيام بالفعل الإجرامي» فإن الأجهزة الأمنية لدا 
هي الأخرى (بفضل تأهيلها) إرادة مضادة» للفعل الإجرامي وهي بذلك 
تعمل على الحيلولة دون حصول الفعل الإجرامي وتعمل على إلقاء القبض 
على من قام بالفعل الإجرامي» أو باشر به أو حرض عليه. 

والنشاط الوقائى» والمجهودات الوقائية في جال الحوادث المرورية تمدف 
هي ا عر إل كل إراد قاد لا ادت رورت ل آود اط الم 
بمختلف فئاته وذلك با يتخذه المجتمع من تدابير وبرامج وقائية في جال 
الوقاية من حوادث المرور. 


وکر ةفل الكل اال 


Y0 


عوامل الفعل الإجرامى(إرادة إجرامية) = ٠+۳‏ = عوامل الوقاية = ۳» 
(إرادة مضادة للجريمة) النتيجة صفر» أي تحييد» إزالة عوامل حوادث المرورء 
أو على الأقل» التقليل في تأثير العوامل بقدر الإمكان. 

أي معادلة إعادة التوازن الضروري للنظام الاجتماعي والحياة الاجتاعية 
الضرورية (في كل مجال» ومنه جال حوادث المرور). 

وعليه فإن مفهوم الوقاية من حوادث المرور» يعادل المفهوم العلمي 
للوقاية من الحريمة» ويصبح مفهوم الوقاية من حوادث المرور تبعأ لذلك 
هو تدابير مجتمعية" قبلية حسوبة ذات طابع عملي ميداني احتراني يمكن أن 
تکون على شکل واحدة آو آکثر آو کلھا من تداببر على شکل: 

١‏ -برامج توعوية 

۲ تأهيلية 


٣‏ تدريبية 


۱ -النظام المروري ککل (Traffic system)‏ 
-قواعد المرور 
(#) التدابير المجتمعية تشير إلى كل التدابير التي تتخذها الدولة أو المجتمع المحليء أو 
ا لجهات المختصة. أو ا لجمعيات الأهلية والحكومية ذات العلاقة في جال الوقاية من 
حوادث المرور. 
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١‏ -الطرق والشوارع 

۲-إشارات المرور 

٣-استخدام‏ وسائل تقنية (تكنو لو جية) 

و ی ر وق رور هی قل کل ق ا ا و 
ولیست جرد نصائح أو وعظ أو أرغاء نهك الأرة مر جردو رلا 
ليست مرادفة أو بديلة عن الوقاية المرورية» بل إن الوقاية المرورية هي تدابير 
فا ل او لت بار ان غد راوتا رة فار 
الوقائية تكون إذن بهدف الحيلولة دون وقوع الحوادث المرورية من أصله» 
أو على الأقل التقليل منهاء ومن نتائجها السلبية على الفرد والمجتمع على حد 
سوا 

وهنا نحيل إلى ما أشار له الباحث البریطاني جون بر اون ( ط٥[‏ ۸ 0WإB)‏ 

( إن فشل الشرطة (البريطانية) في التصدي للجريمة والانحراف (ك| 
هو الحال في التصدي لحوادث المرور)ء هو التركيز على المكافحة الميدانية فقط 
(التركيز على الأنشطة التي تأتي بعد حدوث الفعل)» ما أدى إلى أن الشرطة 
(الررطانیة الت أو و فع جا آر ارت عن لاتب (افداس 
الوقائي في عملها...)'. 

وعليه فالوقاية المرورية» تشير إلى التدابير» والإجراءات والبرامج» التي 
تتخذها الدولة والمجتمع والجاعات المحلية (البلديات) والأجهزة ا مختصة» 


(1) Brown, John, «La prevention de la criminalité’: A la Recherche de 
concept et de strategie’, Revue de science criminelle, Paris — 1998, 
cited, by GASSIN, R. - La notion de la prevention de criminalité’ 
in, La prevention de la criminalité en Milieu urbain, Presses Univer- 
sitaires, D Aix —- Marseille — 1992. 9.27. 
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والمجتمع» والجمعيات الحكومية ذات العلاقة في جال الوقاية من حوادث 
المرور بهدف التأثير على العوامل المؤدية لحوادث المرور» الحيلولة دون حصول 
الحوادث المرورية أو التقليل منها ومن تأثيراتها ني الفرد والمجتمع وذلك 
بالتعامل مع العوامل المؤدية للحوادث المرورية (السائق -المركبة -الطريق). 
بغية القضاء على تلك العوامل أو السيطرة عليهاء أو التقليل من تأثبراتهاء 
وهو ما يعني في النهاية الوصول إلى إدارة وتسيير آفضل للمحيط المادي 
اغ الاجتماعيةء والمادية) التى من شأما أن تخلق عوامل 
مواتية للحوادث المرورية. ۰ 
وعليه» فنحن نعتقد» بعدم جدوى سياسة المكافحة الميدانية» وحدها 
في مواجهة الحوادث المرورية» وهذا بكل بساطة لأن المكافحة الميدانية (أو 
القمع)» هي تدابير بعدية (بعد حدوث الفعل) وهي موجهة للمخالفين 
أنفسهم وهم مه كان الأمر أقليةء بين الوقاية المرورية هي تدابير قبلية (قبل 
حدوث المخالفات المرورية)» لآنا تمدف لعدم ارتكابهاء أو حصوها من أصله 
وهي بذلك موجهة لعامة الناس» وللسائقين المنضبطين ليبقوا منضبطين» 
وعليه نعتقد أن الاستراتيجية الحديثة والسياسة الحديثة في المجال المروري 
يجب أن تبنى على المثلث الوقائي» بدل المئلث المكافحاتي» والمثلث الوقائى في 
اعتقادنا يتشكل حسب التالي: ۰ 
السياسة الوقائية المثلث الوقائي 
أ الوقاية 
ب -المراقبة والكشف 
ج -الإنذار والتدخل 
ذب اثلث اللكافحاتي 
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(لآن المكافحة الميدانية تعني في الأساس الاعتماد على ثلاثة أجهزة) 
أ الأجهزة الأمنية 

ب_الحاکم 

ج -السجون 


الأجهزة الأمنية التدخل 


لأن السياسة والاستراتيجية الخبرة (سياسة المكافحة" وحدها) 
اعتمدناهالمدة طويلة الآن» ولم تعطنا النتائج المرجوة» وهو ما يعني آنا غير 
كافية وحدها» في جال السيطرة على الحوادث المرورية» هذامن جهة» ومن 
جهة ثانية فإن السياسة المكافحتية وحدهاء قد تصل بنا (هذا إن م تفعل) إلى 
حلقة مفرغۈة (vicious Cercle)‏ . 


© ب نكرت واا افا لا فف أو كاف الداية غر عة اوغ مطلرة 
بل الل تبه هر آنالكافة اليدائة وحدهاء ی جال ا رادت ال رورا (کا هو 
ا حال في جال الجريمة) لم تعطنا النتائج المر جوة» أو التتائج المطلوبةء والدليل هو 
استمرار زايد الوادت ا لمرو رة (کا هو اخال ق مرا ر ترایدمعدلات اريت 
رغية من اقزر هي الا رابج در الل عن الاد الا يل ت 
النظرفي aN NSLS‏ 
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وهو مايعني آنه كلماء زادت الحوداث المروريةء وكلما فشلنافي جال 
التعامل مع حوادث المرور» طالبنا بمزيد من الأجهزة الأمنية في جال المرورء 

ومزيد من العقوبات والمزيد من العقوبات يؤدي إلى المزيد من المحكومين» 

والمزيد من المحكومين يؤدي إل المزيد من السجون» وهو مانسميه سياسة 

(الحلقة المغرغة(« أو ثالوث اkنفحلقÖة‏ اففرغةã« .(Vicious Cercle Trinity)‏ 

ولتوضيح الأمر أكثر نذكر مايلي: 

س الو ق انال اور ی غب ن فلن من الان الزمان 
والمكاني الذي تعتمد فيه» وهو مايعنى أنها جب أن تكون مبنية على 
مات روات ران سا س الجن ال اون ا 
الزمنية المحددة» (عوامل الحوادث المرورية في التعامل في التفاصيل قد 
تختلف باختلاف الزمان والمكان وباختلاف الأولويات)» وهو ما يشير 
إلى ضرورة الانطلاق من بحوث ودراسات ميدانية» ومن معطيات 
وبيانات حقيقية عن حوادث المرور» وعواملهاني فترة زمنية حددة 
وني مكان (آو مجتمع) معين. 

ثانيا: الوقاية من الحوادث المرورية تنطلق من تحديد عناصر ومكامن اللخطر 
نفسها (عوامل الخطر) أي العوامل المحددة» والواضحة المؤدية 
للخوادكق المرورية في المكان المعني (الأمكنة المعنية) والمجتمع 
ا معني نفسه» وهو يعني أن عدم تحديد عناصر أو مكامن الخطر يعني 
بالضرورة عدم إمكانية التصدي ها. 

ثالثا: الوقاية من حوادث المرور بجحب أن تنصب على «الشىء» أو القيمة العليا 
الراك شفاط غاا وه ف ها0 الانسان ت (الة هنات 
e e MY‏ 


اليذانة غل ا لطر اسه وها جد رة واضجا بين وهر السا 
الوقائية» وجوهر السياسة المكافحتية» وبصورة عامة فإن المعادلة 
النظرية في هذا المجال» تشر إلى أنه (كل| زادت التدابير الوقائية كلا 
قلت التداببر المكافحتية والعكس بالعكس)” . 

رابعا: السياسة الوقائية تنطلق من التفريق بين الأخطار التي تواجه الفرد 
(السائق ار الراجا لقا واا او اید جات ازور 
(ككل) وهو المنطلق الذي يحدد طبيعة السياسة المكافحتية وطبيعة 
الفساسةالرقافة: 

امسا الساسة ال قات مطل من ديد ادا من ال فاتة الو جهة ساق 
والتدا ب الو قاق ةا لر جهة للم ر كات والنداير الوقاتة الموجهة 
للمحيط والطرقات. 

سادسا السياسة ال رقا ر كز عل تعري ر الارادة أي عل تعزيز إرادة المواطن 
وقناعته في احترام قوانين وقواعد المرور والسلوك المروري الحضاري 
وبصورة أعم تركز على الوصول إلى رآي عام مضاد للحوادث المرورية 
وهذا باتباع برامج التوعية الطويلة المد المحترفة الإعداد والتطبيق. 

وفي النهايةء من المفيد أن نشير إلى أن الفعل (والمقصود به هنا هو الحادث 

المروري) يسبق ردة الفعل» (وهو هنا ردة الفعل الاجتاعي تجاه الحوادث 

المرورية (والتي تكون عادة عن طريق الأجهزة الأمنية والمحاكم والسجون)» 

تكون بعد الفعل وهو مايعني أن ردة الفعل بعد أن يفتقد العامل الردعي 


(*) لزيادة الاطلاع» انظرء طالب» أحسن» الوقاية من الجريمة» دار الطليعة بيروت» 
۲ م» ص ص ۲۰-١‏ 
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(العقوبات والحزاءات مفعوله وهو مايشر مرة آخرى إلى أفضلية التدابر 
الوقائية التي دف إلى تعزيز الإرادة-في احترام القانون» وقواعد المرور 
والسلوك المروري الحضاري ليس فقط الاعتاد على التدابير الردعية وحدها 
(ني جال التعامل مع الحوادث المرورية). 


٠. ١‏ الوقاية من حوادث المرور مسؤولية من؟ 

الوقاية من حوادث المرور هي قبل كل شيء ميكانز م ( Mec!”‏ ) 
دفاعي» یعتمده المجتمع لحماية آفراده للدفاع عن نظمه ومؤسساته ونساقه 
الاجتماعية» فهي إذن ليست عملا إحسانياً أو تصدقياً نقوم به متى ما أردناء أو 
متى رغبناني ذلك بل هو نشاط وعمل ضروري للمحافظة على حياة الناس 
وعلى السلامة والأمن المروري» وللمحافظة على الحياة الاجتاعية السلمية في 
المجتمع. 

من يقوم بذلك إذن هل هي الدولة آم المجتمع» آم المجتمع المحلي» أم 
المجتمع المدني» أم الأفراد العاديون في المجتمع..؟ 

كان الاعتقاد في السابق أن الدولة هى المسؤولة عن كل شىء وهى بذلك 
السز رل عن كل في ق المع ها ن ذلك الرقابة سن اشرادت الرورية 
ا و ا 
یکون على مايرا م فھل هذا صحیح طبعاً لاوحتی إن کان هذا صحیحاً جدلا 
ف لمكن أف بكرة سيان ال السا ال ررر لان السا لر ب 
منه أن يسوق لنفسه وللغير في نفس الوقت بمعنى لا بد على السائق أن ينتبه 
لسياقة الآخحرين» ولا بد أن ينتبه للمر كبات الأخرى في الطرقات إذا ما أراد 
أن يتجنب التورط في الحوادث المرورية وعليه فالوقاية من حوادث المرورهي: 
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مسؤولية ا لجميع» (سواء كان ذلك في الطرقات أو غيرها)» هي مسؤولية الدولة 
والمجتمع المحلي» والمجتمع المدني» كل حسب اختصاصه وقدراته والوقاية من 
حوادث المرور هي مسؤولة الأجهزة الرسميةء والمنظات الأهلية والحكومية» 
وني نفس الوقت» كل حسب اختصاصه وقدراته» فهي إذن عبارة عن تضافر 
ا لجهود في جال الوقاية المرورية يقوم بها الجميع وني نفس الوقت. 

إن الاعتقاد السائد بمسؤولية الدولة وحدها في مجال السلامة والأمن 
المروري ثبت بطلانه» لذا فمشاركة المجتمع (برمته) أصبحت ضرورية وحتمية» 
ولا يمكن الاستغناء عنه أو التهرب منه. 
٠. . ١‏ طرق وأساليب الوقاية من الحوادث المرورية 

سبق وذكرنا أن المغهوم العلمي للوقاية من الجحوادث المروريةء يدخل 
ضمن ال مفهوم العلمي للوقاية من الجريمة» الذي استمدت منه ختلف البرامج 
والنماذج الوقائية (الوقاية من المخدرات الوقاية من إدمان الكحول الوقاية من 
التسرب المدرسي» وخلافه كثير)» وعليه لو حاولنا التمعن في الأساليب الوقائية 
التطبيقية من الحوادث المرورية لوجدناها دائ ها علاقة وطيدة ببخصوصيات 
المجتمعات المطبقة فيها"" وعلى علاقة وطيدة بالقوانين والنظم السائدة فيهاء 
وهى من الضروريات التى جب أخذها بعين الاعتبار» عند إعداد وتطبيق 
البرامج الوقائية في أي جال كان ولو رجعنا الآن إلى الأساليب التطبيقية 
المعتمدة في جال الوقاية من حوادث المرور» لوجدناها ثلاثة أساليب» حسب 
تطورها الزمني» وهي کالتالي: 
(۱) انظر» طالب» أحسن» (دور المؤسسات التربوية في ا لحد من تعاطي المخدرات» مركز 

الدراسات والبحوث» جامعة نايف العربية للعلوم الأمنية» الرياض» ۷٠٠۲م»‏ ص 


.۱-۲ 


E 


أ الأساليب الوقائية المعتمدة على الجهود التطوعية 
ب -الأساليب الوقائية شبه الرسمية 
ج -الأساليب الرسمية 


الأسلوب الأول: الوقاية من حوادث المرور المعتمدة على الجهود التطوعية 


يعتبر هذا النمط من الأساليب التقليدية في جال الوقاية المرورية» وبدأً 
تطبيقه في الأساس في الولايات المتحدة الأمريكية (كأسلوب منظم ومعترف 
به) في الخمسينيات من القرن الماضى» وله ما ياثله في المجتمعات المتطورة 
اااي ا لا ارب رن ا اااي ن وا ف 
حوادث المرور» لأنه يعتمد أساسا على المبادرة وا جه ود الفردية التي يقوم 
ما بعض أفراد المجتمع في إطار الوقاية من حوادث المرور (ومجالات أخرى 
كثيرة)» حيث يقوم بذلك الأفراد المتطوعون ني إطار العمل الخيري الإحساني 
بصورة عامة (مثله مثل بقية الأنشطة الخيرية الأخرى) التي يقوم بها بعض 
أفراد المجتمع بمبادرة شخصية» أو جماعية منهم. 

هذا النوع» وإن كان هو الأسبق تاريخياء فإنه قليل المردود لأنه لا يعتمد 
على الاحترافية ولا على البرامح والأساليب الطويلة أو المتوسطة الأجل» بل 
يعتمد في المقابل على الحملات الإإرشادية النصحية القصبرة المدة» أو في فترات 
زمنية حددة (فترة المناسبات) وههذا بدأت الكشر من الدول الآن تتخلى عنه. 


.٠١ طالب» المرجع السابق الذكر» ص‎ )١( 


۳٤ 


الأسلوب الثاني: الوقاية المرورية شبه الرسمية 


ويشبر هذا الأسلوب إلى تلك الجهود الوقائية ( في جال الوقاية من 
حوادث المرور) التي تقوم بها الجمعيات الأهلية» ومنظمات المجتمع ا مدني 
SI DT ES‏ 
تلك الجهود والحملات التوعوية بالأساس التي تقوم بها الجهات ال مختصة» أو 
المجتمع المحلي» أو الجمعيات الآهلية والحكومية بمعرفة مسبقة من السلطات 
أي أن الأنشطة والجهود الوقائية : شرا ات تز الات و ل 
بصفتها كمؤسسات وكجمعيات وكأجهزة وليس كأفراد وتقوم بذلك وفق 
N I‏ 
الد ر ةةة ن إطار نظا كر ن من طرف الو سات واظات نها 
ومن طرف الدولة. 
مع ملاحظة أن هذا الأسلوب بدأ يتجه الآن إلى الأنشطة الاحترافية 
ويعتمد أكثر على البرامج (على ختلف آنواعها) المتوسطة الأجل وليس على 
الحملات الطرفيه» أو المناسبات ويتجاوز حملات التوعية إلى تقديم برامج 
وقاةمتكاملة. 


الأسلوب الثالث: الوقاية من حوادث المرور الرسمية 


هذا اسلوب هو الأحدث في ميدان الوقاية من حوادث المرور وأفضلها 
مردودا وتنظيع وأكثرها قدرة على تقديم البرامج والتدابير والتقنيات الوقائية 
الحترفة والتاجحة 

ويدف هذا الأسلوب إلى تحويل البرامج والتدابير الوقائية في ميدان 
الوقاية من حوادث ال مرور من جهود تطوعية إحسانية إلى جهود تقدم في إطار 
ا لخدمة الاجتماعية العامة» التي يقدمها المجتمع أو من المفترض أن يقدمها 
المجتمع والدولة» وهنا تصبح الجهود الوقائية في جال المرور» خدمة عامة 
ضرورية ومن المغروض على كل مؤسسة اجتماعية قادرة على القيام بهاء أن 
تقوم بذلك على الأقل أو أن تسهم في الجهود الوقائية مع مؤسسات اجتاعية 
آاخرق: 

e‏ دف هذا الأسلوب إلى إنشاء جهاز وطني (آو آي مسمى آخر) 
للوقاية من حوادث المرور. مهمته الأساسية توجيه السياسة الوطنية للوقاية 
من حوادث المرور والاإأشراف عليها وإعداد وتقديم برامج وقائية حترفة» وقد 
بكرن هذا اهاز او هذا الجلس تابعا للذرلة أو لإحنى الرزارات اة أو 
ابا لر ا ر الحا ولا تسر عله الأعرة بل فط شر ف عله رسيا 
وتقدم له الدعم المادي والمعنوي والمؤازرة وترأسه شخصية اجتماعية مرموقة 
سياسية أو علمية أو إحدى الشخصيات الأخرى التي لديا اعتبار اجتماعي 
قوي (انظر حطوات تطبيق الوقاية من الجريمة في كتابنا الوقاية من الجريمة). 

ويعطى هذاالمجلس صلاحيات وإمكانات (مادية وغيرها) من أجل 
إعداد وتحقيق البرامج الوقائية على المستوى المحلي» أو الإقليمي» أو الوطني 
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ی و ی ا غا ( عو ارون 
وزيرا أو محافظا أو رئيس بلدية). 

ويدار هذا الجهاز من طرف الرئيس والأعضاء المعينين» أو المنتخبين» 
الذين يمثلون ختلف الميئات وال مؤسسات الحكومية» والأهلية سواء أكان ذلك 
من الإدارات أو المصالح المعنيةء أو غيرهاء أو من بعض المنظات الأهلية'. 

اجو اجا لوقا ا فن مطل الخاعجرو ور قاف السات 
الوقائية الأخرى (غير الرسمية) ولكن تشكيل المجالس الوقائية يعنى أن 
الدولة نفسها تأخذ المبادرة وتتحمل مسؤولياتها من جهود الوقاية من حوادث 
بمجهوداتما الوقائية تحت رقابة ورعاية الدولة. 

وکو سارت ن ی نے عاب رس غ اطا م 
اللاستفادة من التجارب الميدانية للدول والمجتمعات التى طبقت هذاالأسلوب 
من الوقاية من حوادث المرور ومن بميزات هذا الأسلوب نذكر مايلى: 

-القدرة على التطبيق الفعلي للبرامج والتدابير والأساليب الوقائية العالمية 

المحترفة. 

-القدرة على توفير المختصين والمحترفين» وذوي الكفاءات المطلوبة 

-الجدية في العمل وفي التطبيتق الفعلي للبرامج والتدابير والوقائية. 

-المتابعة والتقييم للبرامج والتدابير الوقائية. 

- أهمية إسناد برامج الوقاية من حوادث المرور للمختصين. 


(1) أحسن طالب» الوقاية من الجريمة دار الطليعة بیروت» ۲٠٠۲م‏ 
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علا اختلاف راغا ومنها لرقاية من حوادث ار إلى اين تر تنوفر فيهم 
الشروط العلمية والخبرة» والذين لديم المقدرة والقناعة بجدوى البرامج 
EDENE‏ 
غير كافيين» بل المطلوب إلى جانب ذلك هو توفر القناعة بجدوى البرامج 
الا ا قاف فا 

o 
EE BM هذه ارام‎ 
أو مجلس وطني للوقاية من حوادث المرورء لتنجح البرامج ج الوقائية نفسها‎ 
eS 
SE EOE EL 
الوان ع اا ا 5 ا‎ 


١‏ - التطبيق الميداني للوقاية من حوادث المرور 


في الكثير من الحالات وني جال الانتقال إلى التطبيق الفعلى العمل للوقاية 
من حوادث المرور (كا هو الحال ني الوقاية من الجريمة) نسمع تحججات بأن 


(1) Raymond, Gassin, La Natin De Preventin De La Criminalité, Insti- 
tute Des, Sciences, Pénales, Et, De Criminologie, Aix —- Marseille, 
Université —- Marseille, 1992, Pp. 36-45. 


OR .‏ : حسني» نجيب» علم العقاب» دار النهضة العربية» القاهرة» ص۲۸۰ 
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الوقاية من حوادث المرور التطبيقية صعبة التطبيق بل حتى مستحيلة لأنها نجرد 
aT‏ 
O‏ 
الجريمة)ء لايحتاج إلا إلى الاقتناع والعزم والعمل الفعلي الميداني لأن ا لخطوات 
الضرورية للانتقال إلى التطبيق الميداني الفعلي للتدابير والبرامج الوقائية في جال 
الوقاية من حوادث المرور (مثلها في ذلك مثل الوقاية من الجريمة) معروفة 
وواضحة وسهلة وهي عبارة من مس خطوات أساسية كالتالي: 
أولا: تشكيل جهاز وطني» أو مجلس وطني للوقاية من حوادث المرور 
انا ا يم البرامج الوقائية أو التدابير الوقائية 
ا التطبيتق الميداني للبرامج الوقائية 
خامسا: اقبي 
أولا: تشكيل اهاز الرطى المكلف بالرثابة من خرادث اروز 

هنا نذكر أن أي سياسة وطنية جدية أو علمية أو احترافية في جال الوقاية 
من حوادث المرورء لا يمكنها أن ترى النور» إذا م يكن هناك جهاز وطني 
رسمى مكلف بذلك» وهو ما برهنت عليه التجارب الدولية'. 


() انظر للتفاصيل» طالب» أحسن, الوقاية من الجريمة» دار الطليعة» ببروت» ص 
ص ۱-۸۱ 
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وهذاالجهاز يأخذ مسميات عدة مثل (الجهاز الوطنى للوقاية من حوادث 
المرورء المجلس الوطني للوقاية من حوادث المرور, المعهد الوطني للوقاية 
من حوادث المرور» اللجنة الوطنية الدائمة للوقاية من حوادث المرورء» اللجنة 
الوزارية أو ما بين الوزارات الدائمة المكلفة بالوقاية من حوادث المرور المهم 
ليس في المسمى بل المهم في وجود مثل هذا الجهاز الذي سبق لنا أن وضحنا 
مهمامه واختصاصه نضيف هنا فقط وني علاقته با لمجال التطبيقى وأن هذا 
الجهاز يشكل بمقتضى مرسوم جمهوري» أو مرسوم ملكي» والسبب في ذلك 
يعود إلى ثلاثة أمور مهمة جدا وهي: 
١‏ -إعطاء الصفة الرسمية والثقل الأد» المطلوب فمذاالجهاز 
كل مرسوم جمهوري» أو ملكي يتبع عادة» بلوائح تنفيذية وهي إشارة 
٣-كل‏ مرسوم جمهوري» أو ملكي» يتبع عادة بميزانية والميزانية» تشمل» 
التسيير والتجهيز» وهي إشارة إلى الوظائف ومسمياتها (تفقصل 
في اللوائح التنفيذية)ورواتبهاء وإشارة إلى توفير الدعم المادي» 
الضروري لعمل» وتسيير» الجهاز ب ني ذلك ميزانيةء إعداد البرامج 
الوقائية. 
وعليه الجهاز الوطني للوقاية من حوادث المرور (مه) كان مساه 
الرسمى) ومنذ إنشائه يتوفر على المتطلبات الماديةء للبداية في النشاط وهذه 
نقطة مهمة جدأ ني جال الانطلاق في تطبيتق البرامج الوقائية أو تجسيد الوقاية 
المرورية. 
مع العلم أن من مهام هذا الجهاز إعداد البرامج والتدابير الوقائية (ني 
جال الوقاية من المرور)ء ويتم ذلك بكل بساطة باللجوء إلى الخبرة (الخبراء 
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والمختصين) المحلية (إن توفرت) أو الخبرة الدولية إن لم تتوفر الخبرة المحلية 
هذامن جهة ومن جهة ثانية يستطيع أن يكلف أو يشكل الجهاز لحنة إعداد 
البرامج مهمتها الأساسية إعداد البرامح سواء كان ذلك من الداخل» أو 
بالاستعانة بالخبراء من الخارج (ريش| يتم إعداد الخبراء المحليين). 

الوقائية العالمية» مع تطويعها لتصبح تناسب المجتمع المعني الذي تطبق فيه 
تلك البرامج وهي متوفرة وبكثرة وحتى على الشبكة العنكبوتية» هذارغم 
أن أفضل البرامج والتدابير الوقائية هي التي تكون نتيجة لدراسات وبحوث 
ميدانية في المجتمع المعني نفسه» (وسبق ذكرنا هذا) وني الحالة هذه يعهد لفريق 
من الباحثين (المختصين الجامعيين) للقيام بذلك وتنتهي بحوثهم بمجموعة 
اتخوت الدانة: 


ثانياً: وضع وإعداد البرامج والنماذج والتدابير الوقائية 


ا لخطوة الثانية في حقيقة الأمر متضمنة في الخطوة الآولى ولايمكن 
تحقيقهاء بدون الخطوة الأولى للأسباب التي سبق وذكرناها وتتمثل في إعداد: 
آ-البرامج الوقائية في جال حوادث المرور 
ب -النماذج التطبيقية الوقائية من حوادث المرور 
ج-التداببر الوقائية (على ختلف أنواعها) للوقاية من حوادث المرور 
د-التكليف بالدراسات والبحوث الميدانية في جال الوقاية من حوادث 
المرور 


٤١ 


الثا:البحث عن التمويل 


سبق وذكرناء أن تشكيل الجهاز الوطني للوقاية من حوادث المرور يعني 
أيضاء توفير -التمويل اللازم» لذلك الجهاز (ميزانية) وهو مايعني» أنه 
هذا فإننا نضيف هنا أن البرامج الوقائية (ني جال المرور وغيرها )المدروسة 
جيدأء والمعدة باحترافية تجد دائ طريقها للتمويل وذلك بالنظر لوجود عدة 
جهات رسمية وغير رسمية توفر التمويل بالنظر لكونا: 

١‏ جهات خختصة (وزارة النقل» وزارة الداخلية). 

۲ جهات معنية (وزارة العدل» وزارة الصحة) 

۳ جهات مهتمة (وزارة الشؤون الاجتاعية» وزارة التربية) 

هذا باللإضافة إلى الجحمعيات والمنظ|ات الأهلية» التى يمكنهاهى الأخرى 
أن تسهم في التمويل ولا ننسى الشركات » والمؤسسات التجارية والإنتاجية 
والأفراد القادرين على ذلك لكل الأطراف السابقة الذكر» سوف تسهم 
(مالیا) ف مويل البرامج والنماذج الوقائية الحادة» وعلره فالمشكلة الحققية» 
ليست في التمويل بقدر ما هي في الوصول إلى إعداد وتصميم البرامج الوقائية 
الاحترافية الفعالة والحادة*. 
رابعا: التطبيق الميداني للبرامج الوقائية 

في هذا المجال يمكننا القول» إنه لا توجد طريقة مثلى أو طريقة نموذجية 
واحدة معتمدة ومقبولة في جميع المجتمعات والدول» إن ذلك يعود في حقيقة 


(#) وهناك أسباب أخرى نحيل إلى» طالب» أحسن» المرجع السابق لمعرفة المزيد حول 
هذا الموضوع. 


a 


الأمر إلى خبرة وخصوصية وقوانين كل مجتمع لكن هناك في المقابل الخطوات 
الأساسية المعهودة في هذا المجال» ونحددها باختصار في النقاط التالية: 

آً-اختيار مسؤول الفريق التطبيقي. 

ب ايار الف ريق نف (يکرن من طرف رتس الفريق أو بمو افة): 

ج-تحديد مهام ووظائف كل عضو من أعضاء الفريق التطبيقي. 

د ددد ا لط ات التفدية دق (راحدة كلو الاخرى): 

ه_تحديد الفترة الزمنية لكل خطوة-لكل مرحلة-تطبيقية وتحديد الفترة 

الكلية للبرنامج نفسه. 
و-ترل المجال للتغبرات الاحتالية-أثناء التطبيق - وتحديد الخطوات 
البديلة في حال تعثر أي خطوة- أي مرحلة من مراحل البرنامج . 

ز-إعداد تقارير دورية عن سير العمل التطبيقي . 
خامسا: عملية التقييم 

هنا نشير إلى ضرورة التقييم» أو عملية التقييم للبرنامج في شكله النهائي» 
وفي خختلف خطواته (مراحله) ومكوناته» لمعرفة ماهو الذي نفذ» وماهو 
الذي تعذر تنفيذه» ومعرفة الصعوبات» والاختلالات والنقائص في البرامج 
الوقائية بغرض تدعيم ماهو مناسب» واستبدال أو إصلاح» ماهو غير فعال» 
أو صعب التنفيذ وإلغاء ا لجزء (و الاجزاء) التي لم تقدم أية نتيجة» أو التي | 
یمکن تطبيقها میدانيا. 

المهم ني الآمر أن عملية التقويم» للبرامج ج الوقائية في المجال المروري» 
ضرورة وحتمية وتبدأ بالتقييم القبلي» أي بمعرفة ما كان عليه الحال قبل تطبيق 
البرامج الوقائية أو بالتقييم خلال عملية التطبيق للبرامج الوقائية والتقييم 
البعدي» وهو الذي يتم بعد الأنتهاء من تطبيق البرامج ج الوقائية» وذلك بالنظر 
للآهداف التي سبق ذكرها. 


۳ 


٦ . ١‏ النرويج مثال للوقاية المرورية الناجحة 


ينظر في النرويح للحوادث المرورية على آنا من الأمور والمعضلات 
الوطنية المجادة سواء أكان ذلك من طرف الحكومة أو من طرف المجتمع 
النرويجي» هذاعلى الرغم من أن حوادث المرور بصورة عامة» وحوادث المرور 
امؤدية للإصابة جسدية في النرويج» تعتبر من قل الحوادث والإصابات في 
العام حیث لم تتعد في سنة ۲۰۰۱م مثلا »)۲٤۲(‏ نعم متين واثنين وأربعين 
حادثا فقط أدت إلى أضرار جسدية ول يتعد عدد قتلى حوادث المرور في المملكة 
النرويجية سنة ٠٠٠۲م‏ المئتين وستة وعشرین (۲۲۱) قتيلا" مع أن عدد 
سكان النرويج يقارب الخمسة ملايين نسمة*) كذلك يعد النرويجيون من 
أكثر شعوب العام تقيدا وتطبيقاً لقواعد المرور بحيث مثلاً نجد أن استعمال 
حزام الآمان ( ٤1ط‏ 54) كان في سنة ٤‏ ١٠٠۲م‏ يشكل نسبة )/۸٤(‏ ارتفع 
سنة ۷٠٠۲م‏ إلى ما نسبته ٤(‏ ,و ۸4/) وهذافي المدن الحضرية أما في المناطق 
الريفية والحواضر الصغيرة فإن النسبة كانت ( )/.4١ , ٤‏ في سنة ٤٠٠٠م‏ 
وارتفعت إلى (۷, )»في سنة ۷٠٠۲م‏ ". 
وعليه تعتبر النرويج ال مال الذي يقتدى به في جال السلامة المرورية وفي 
جال الوقاية من حوادث المرور. 
Haldorsen, Ivar, «Depth Analysis Of Fatal Road Accident», In‏ )1( 
Nordic Road And Transport Research (Review) No. 2 — 2008,‏ 
Linkoping, (Sweden), P. 8.‏ 
() عدد سكان المملكة النروححية هذا(20۷ ١٤٤,‏ ,١٤)۸١٠۲٠م.‏ 
Http://Www.Cia.Gov./Library/Publications‏ 
Waterloo, Cecilie, «Traffic Safety Campaigns In Norway, In,‏ )2( 


Nordic Road And Transport Research (Review) No. 2 — 2008. 
Linkoping, (Sweden), P. 34. 


٤ 


ويعتبر المواطن النرويجي (كا هو الحال للمواطن الإسكندناني بصورة 
عامة) من أكثر المواطنين في العالم وعياً وإدراكاً بالسلامة المرورية وهذا لم يأت 
من فراغ» بل كان نتيجة لجهود مضنيه في هذا المجال لكنها جهود احترافية 
وواقعية وفعالة المعطيات والبيانات المرورية في المملكة النرويجية هي من 
أفضل البيانات في العا (إن لم تكن أفضله ا على الاطلاق) " حيث يتضح 
E‏ 


وقيم المرور» والتوعية والوقاية المرورية في الدول النامية وذلك با قدمته» وتقدمه 
من خبرة وتمويل وبرامج من هذا المجال. 
وبالعودة إلى جال الوقاية ني النرويج نشير إلى نها تنطلق من نشر ا معلومات 
والمعارف (1٥tiة»إnfo!‏ videدP)‏ بطريقة وأسلو ب احترافي چذمچمه 
)am pa g(‏ مستمر ولا تعتمد على الحملات الظرفية المؤقتة والمعلومات 
تكون مستقاة أصلا من الحوادث المرورية نفسها (التي حدثت في النرويج) 
ومن المعارف العلمية المتعلقة بالمرور والسلامة المرورية وذلك بواسطة جهاز 
ختص )N۶۸۸(‏ وهو جهاز احترافي ختص في السلامة المرورية أنشأته الحكومة 
النرويجية هذا الغرض 
National Annual Report Of The Accident Group — 2006»‏ )*( 
Ivar — Haldorsen — Ivar. Haldorsen@ Vegvesen.No‏ - 
Road Dorectorate, Road And Traffic Department — Report No.‏ )**( 
Issn — 15035743. Oslo - Norway‏ 09/2007 
Publud@ Vesesn.No‏ - 
Www.Hordicroads.Com‏ - 
Gabrielsen, Carl, Chr. «Global Traffic Safety», In, Nordic,‏ - 


Road And Transport Research (Review), No. 2/2008. Linkop- 
ing, (Sweden). P. 8. 
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قدمت الحكومة النرويجية حطة وقائية متطورة جدأفي جال الاستراتيجية 
الوطنة للرقاة والساامة ا لر ورب ة وهي شطة عقر رة دة فشر سر ات )هد 
خط اعتمد تاق س۲۰۹۸ ربدا تطیقها ن سط ۰١١‏ وهی ق 
سنةء ۲۰۱۹ ۵. 

)NNationa1 Transport Plan- NTP )‏ ودف من هذه الخطة الوقائية هو 
تخفيض عدد الحوادث المرورية وعلى ا لخصوص تخفيض عدد الإصابات الجسدية 
الناجمة عن الحوادث المروريةء بمقدار الثلث في مدة عشر سنوات» وهو ما يعني 
تخفيضها من نحو )٠٠٠١(‏ ألف ومئتين إصابة سنة ۸٠٠۲م‏ إلى قل من ثماني 
مائة )۸٠*(‏ إصابة بحلول سنة ۲٠۲٠۰‏ م. 

الخطة الوقائية النرويجية هي» عبارة عن بداية الطريق للنقطة الصفرية كا 
ار ارهن اا رو ما م غار ا رر ا وا 
علاتا ۰ 

خصص هذه الخطة ميزانية تفوق عشر مرات ما كانت عليه في السابق» 
(ني سنة ۲٠۰۷‏ م)". 

والخطة الوقائية النرويجية هي خطة متكاملة» بل استراتيجية نقل متكاملة 
وتهدف بصورة عامة إلى تحقيق كبر قدر من الأمن والسلامة المرورية وأكبر قدر 
من الفاعلية في جال نظام المرور وأكبر قدر من الرفاهية في جال النقل العمومي» 
والنقل بصورة عامة. 


(1)Gabreilsen, op.cit, p. 8 
(2)Ibid 
(3)Ibid 


٦ 


الملحاور الأساسية للخطة الوقائية النروحية 


آ ی ا ا ا ت الو وة من در سات ر اساك 
میدانت اعات ی وانطلقت من المعطيات والبيانات 
المتراكمة» في جال حوادث المرور» وني جال أنظمة المرورفي النرويج» 
ومن المعارف والعلوم والمستجدات في جال المرور وأنظمته عبر العام 


انا اغمدت الط الر وض غل تقر الخلرمات والعارق هح عراف 
ومسببات حوادث المرور» في النرويج» انطلاقاً من تحليل المعطيات 
والدراسات والبحوث المتوفرة في هذا المجال. 

ثالاً: عدف الخطة النرو ية إلى تعزيز ٥١۲(‏ 2١٥ء١٠۴۴‏ ) السلو كيات الإ مجابية 
في جال المرور» وتثبيط (كبح) (١٠انطم:)‏ السلوكيات السلبيةء في 
جال ازور وخر ما ب از اوج ن تق العلرمات والعارف 
وتعزيز السلوك الإمجابي ) Combination of information and‏ 
(enforcement‏ وکبح السا كات السلية ودف الد الأول 
الشاب في سن السادسة عشرة» إلى أربع وعشرين سنة» .)۲٤-۱١(‏ 


زابغا عتمت الط اللر و عة بشكل حاص مرف ور صا العرامل دة 
(أو التي قد تؤدي) إلى الحوادث المرورية المسفرة عن أضرار بشرية 
(أضرار جسدية) أي معرفة عوامل الخطر بالدرجة الأولى واهتمت 
بالحفاظط عل الياة الشرية بالدرجة الأرل» (فمة الإشسان تان أو 
في الخطة النرويجية. 


خامسا: اععمدت الخطة الر وة ف الأعداد (الطبيق عل المحثرفين 
واغتمدت عل المزسسات الربوية كافضل غال (مكان) للتوعية 


۷ 


ونشر المعلومات والمعارف (ومن جملة من شارك في إعداد هذه الخطة 
مثااً) المعهد النرويجي لاقتصاديات النقل). 

سادسا: اعتمدت اللغطة النرويجية عمليا على تقديم جملة من الإرشادات 
(المكتوبة) حول السلوك المروري المطلوب» وحول إجراءات وتدابير 
السلامة المرورية التي يجب على السائقين أن يعرفوها وأن يطبقوهاهم 
أنفسهم بالإإضافة إلى التقنيات والتكنولوجيات المساعدة ني ذلك. 

پا : اعتمدت أيضاً ا خطة الوقائية على جملة من التدابير الميدانية التي من 
شاا تحسين السلامة المرورية والتي يجب أن تطبق فعليا من طرف 
كل الجهات المختصة.» ومنها تحسين الطرق والشوارع والممرات 
رالقاطات الطر فة و اظ اليري ر قرات الر اجن إلى كانت 
سرا لوادت ال روي مخسي ارامات السافة 

امتا : عمدت الط التررغية ضا عل إعداد اة من القداد ر رالارشادات 
والمعلومات الخاصة بالسائقين وأخرى بالمركبات وأخرى خاصة 
بالطرق والشوارع وأنظمة وقوانين المرور. 

تاسعا: تم إعداد معدات ووسائل خاصة (احترافية) للاستعانة ماني جال 
الحملات الور قات ون تشر العلومات الرورنة وهذهالمعدات 
والوسائل المساعدة تختلف باختلاف الفعات الاجتاعية المستهدفة 
فمنها ما هو للاستع ال مرة واحدة» ومنها ما هر خصص للاستعال 
المتعدد» ومنها ماهو لخرض التوزيع» ومنها ما هو لغرض الشرح أو 
العرض فقط . وتم إعداد الفرق التطبيقية وتأهيلهم با يناسب مهامهم 
وأدوارهم ني الخطة الوقائية. 

عاشرا: تم اعتماد التقييم» كجزء من الخطةء والتقييم يشمل التقييم القبلي (قبل 


۸ 


ن الاطلة*. 


(#) انظر لزيادة الاطلاع 
Lotueit, Sigurt, «Road Safety In Transport Agencies, Input To‏ - 
The Norwegian National Transport Plan — 2010 —- 2019», In‏ 
Nordic Road And Transport Research (Review) No. 2 — 2008.‏ 
Linkoping (Sweden).‏ 
Waterloo. Cecilie, (Npra — Lidhein ¬ Norway) «Traffic Safety‏ - 
Campaigns In Norway», In. Nordic Road And Transport Re-‏ 
search, Op. Cit.‏ 
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أولا: المراجع العربية 

البصول» محمد أنور» حوار خاص حول حوادث المرور في العام العربي» مجلة 
الأمن والحياة العدد »)۲١۷(‏ شوال ٠٤١ ٤‏ ه جامعة نايف العربية 
للعلوم الامنية الرياض. 

الشمالي» أحمد مليون مغخالفة مرورية سجلها الاستنفار المروري بالرياض في مجلة 
الآمن العام» وزارة الداخليةء الرياض» المملكة العربية السعودية» 
العدد العاشر»ء ربيع الثاني ٤۲۷‏ ١ه.‏ 

طالب أحسن» الوقاية من الجريمة» دار الطليعة» بیروت» ۲٠٠۲م.‏ 

طالب أحسن» الدراسات التحليلية لحوادث المرور المؤدية للإصابة الحسدية 
جامعة نايف العربية للعلوم الأمنية» الریاض» ٤۹۹٠م‏ 

طالب أحسن,» الوقاية من الجريمة» نماذج تطبيقية ناجحة» مجلة الفكر الشرطي» 
المجلد السادس»العددء الثالث» رجب ٤۱۸‏ اهدیسمبر ۱۹۹۷م» 
الشارقة» الإمارات العربية المتحدة. 

طالب أحسن,» العنف في المؤسسات التربوية -الدور الوقائي للإعلام مجلة 
الفكر الشرطى» العدد (۳۹) المجلد العاشر» الشارقة» الإمارات 
العربية الüتحدة.‏ 

طالب أحسن» الأسرة ودورها في وقاية أبنائها من الانحراف الفكري مركز 


طالب أحسن» الوقاية من تعاطي المخدرات مركز الدراسات والبحوث» قسم 
الندوات» جامعة نايف العربية للعلوم الأمنية الرياض» ۷٠٠۲م.‏ 

طالب أحسنء» التعليم والجنوح والجحريمة» مجلة الفكر الشرطي» العدد )١١(‏ 
جلد الثالث» الشارقة الإمارات العربية المتحدة. 

طالب أحسن» الحريمة والعقوبة والمؤسسات الإصلاحية» دار الطليعة 
بیروت» لبنان» ۲۰۰۷ م. 

طالب أحسن,» المدينة والجريمة» دار الفنون» بیروت ۹۹۹٠م‏ 

عصام محمد إبراهيم حمد» حوادث الطرق في مصر» المجلة العربية للدراسات 
الأمنية والتدريب» المجلد» (۲۳))» العدد »)٤١(‏ جامعة نايف العربية 

المانع» عبدالله السيف خالدء تحليل الخصائص النفسية والاجتاعية المتعلقة 
نسلو ك قيادة السيارات بالمملكة العربية السعودية» جامعة املك 

مجلة الأمن العام العدد العاشرء ربيع الثاني ١٤۲۷‏ ه (مايو» »)۲٠٠۷‏ وزارة 
الداخلية الرياض» المملكة العربية السعودية. 

حمود فوزي» أحمد عطاء المناخ والنقل في شبه جزيرة سيناء» دراسة في المناخ 
التطبيقى المجلة الجغرافية العربية» العدد الثالث والأربعون السنة 
السادسة والثلاثون -الجز» الأول القاهرة. 

اليوسف» عبدالله» العوامل الاجتماعية المؤثرة في ارتكاب المخالفات المرورية 
في المؤتمر الوطني الثاني للسلامة المرورية وزارة الداخلية الرياض» 
المملكة العربية السعودية» ٤٠٠٠۲م.‏ 
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١‏ . التجارب العالمية فى التخطيط المرورى 


الخلاصة 

دف هذا البحث إلى دراسة الإستراتيجيات العالمية لخفض الازدحام 
المروري ودراسة التطورات الحيوية في دول مجلس التعاون لدول الخليج 
الخر ية زاساط الزيادذات الستقلة ال عة لحددالر كات والسكان 
ني بعض هذه الدول. كا تقوم الدراسة بذكر الخصائص الرئيسة لوسائط 
النقل الجماهيرية. وقد تم اختيار بالإستراتيجيات المرورية من خلال دراسة 
الأدبيات المتوفرة لأنجح التجارب العالمية. أما المعلومات الحيوية التي معت 
من الإدارات والوزارات المعنية فقد تم معالجتها إحصائيا لاستنباط النماذج 
الرياضية المطلوبة لتقدير الإحصاءات المستقبلية باستخدام ا معادلات. 

يبلغ تعداد سكان دول مجلس التعاون مجتمعة نحو ۳۹مليون نسمة - 
وفق إحصاءات عام ۷٠۲۰م»‏ كا يبلغ أعداد المركبات فيها نحو ٤‏ ١مليون‏ 
مركبة. ومن المتوقع أن يزداد السكان في مجمل دول الخليج نحو /.٤٤‏ بحلول 
عام ١۲٠۲م»‏ ونحو ٠١‏ بالنسبة للمركبات» آي آن عددها سيزداد نحو 
الثلشين في ثلاث عشرة سنة والحقيقة أن أعداد المر كبات الداخلة إلى المدن 
لثمو بسب أك ر من ذلك» حيث تتضاع ف في مدينة المنامة مرة كل أقل من 
ثلاث عشرة سنة. وحيث إن المدن لا يمكنها التوسع بنفس تلك المعدلات» 
كان لا بد من التخطيط الدقيق ووضع إستراتيجيات طويلة الأمد كي تمكنها 
من مسايرة حاجة الناس للتحرل الحر وفق معدلات تأخير مقبولة من أجل 
العيش بحياة مدنية كريمة وراقية» حيث لا يمكننا البناء وفق المشاكل التي 
اوقا قحسي بل علا فط ولك ا إعدمس الطرر الريب وذلك 


0V۷ 


باعتماد وسائل نقل عالية المجحودة. ولابد أن تركز الخطط على الاستغارات 
المستدامة وتطوير إدارة النقل. ومن هنا يأتي أهمية التخطيط المبكر والمتكامل 
لجميع وسائط النقل دون استفناء. وهناك إستراتيجيات كثيرة ناجحة تنفذ 
حاليا في كثير من المدن ال مكتظة بالمركبات» جلها تدور حول نفس السياسات. 
وتتركز الإإاستراتيجيات - طويلة الأمد-على اور رئيسة عدة أهمها العمل 
على منع تفاقم الازدحام المروري. وتوفير الآدوات والمنافذ الجيدة للجميع 
من أجل الوصول إلى مناطق العمل والتعليم والخدمات. وتطوير سلامة 
الطرق. وتحسين نوعية الحواء للجميع. ويمكن تنفيذ مثل هذه الإستراتيجية 
من خلال التالي: 
أولا: الاستخدام الأمثل لشبكات النقل الحالية ويتأتى ذلك من خلال تر كيز 
الجهود على سبعة عناصر» هى كالتالي: الخيارات الذكية (من خلال 
ترق ر امار سات الف للت این کی ما بعکر امن اهار اوسا 
الصحيح ولا بد من تحويل نسبة من مستخدمي السيارات الشخصية 
إلى غيرها من الوسائل).والطرق الحمراء (منع التوقف بشكل 
كامل(تطوير إدارة حركة المرور والتحكم فيها داخل المدن (تطوير 
البرامج المتعلقة بالتحكم المروري وكذلك الأجهزة التي تسيرها 
وزيادة الكفاءات البشرية التى تديرها). وتوفر مواقف للسيارات 
واا وما و ا اا ر معلومات النقل 
(آن يعني المستخدمون الخيارات المختلفة المتوفرة للنقل). وإدارة 
شبكات النقل (التشجيع على المشي وقيادة الدراجات وتحسين الأداء 
التشغيلى والتنافسى للحافلات). وإدارة حركة السبر (تعديل أوقات 
المدارس ات بحيث يمكنها المساهمة في خفض أعداد 
المركبات في أوقات الذروة). 
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ثانياً: دعم نوعية وسائل النقل العام (أن تلعب دوراً بارزاً في تحويل جزء من 
مستخدمي السيارات الشخصية نحوها من أجل ترك الازدحام على 
وضعه الحالي دون) زيادة» ولابد من العمل على التكامل بين الحافلات 
ووسائل النقل الماهيرية كالقطارات). وتركز الإستراتبجية عل 
زيادة ثقة المستخدمين في الجحافلات وعلى دقة مواعيدهاوسرعة 
رحلا ا. كا توفر القاطرات الخفيفة (المترو) دفعة مغايرة في النوعية 
والكفاءة والجاذبية لوسائل النقل. أما القطارات الثقيلة فلابد من 
تو قن مراف کر للمیازات الخھیا کے ا کمک ا ضھاما من 
اسشخدامها. ٠‏ 

اكا ادات اس ارات مات لل ال ل شمو اهاد اويل 
المناسب الذي يتم تدوير عوائده في فلك البنية التحتية. ومن أجل أن 
تعمل وسائل النقل العامة بكفاءة عليها أن تتكامل في بينها بأصنافها 
امختلفة التي تقسم إلى سبعة أقسام بالنسبة لطاقتها التشغيلية وكلفتها 
الإنشائية وسرعتهاالمقدرة وهي كالتالي: الحافلات التقليدية أو 
المحلية 8us(‏ اقعما)» وحافلات ف مسارات خاصة «(Bus Lane)‏ 
وحافلات سريعة على سكك خاصة Bus way and Bus Rapid)‏ 
Transit‏ (« و نظام الترام (۳ها")». و القطارات الخفيفة (٤واا‏ 
«(Rail‏ ونظام القطار السريع أو Monorail _ Rapid Rail) ikl‏ - 
»)N0‏ و قطارات أطراف lئدiıة „(Rail _ Suburban)‏ 
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٠. ١‏ مقدمة 


يصرف اللإنسان_ في الدول المتطورة- نحو /.٠١‏ من مدخوله على كل 
ما له علاقة بتنقلاته ليحيا حياة كريمة. ومن هنا جاء اهتام الغرب بالتخطرط 
المبكر لوسائط النقل المختلفة ورسم اللإستراتيجيات المبكرة تجاهها. وبين 
تببحث الدراسات الغربية في قضايا النقل لما بعد حقبة القطارات السريعةء لا 
تزال كثير من الدول العربية تتخبط في المشاكل اليومية المتعلقة بالزحام» ولم 
يصل اهتم|مها بعد إلى رسم سياسات بعيدة الأمد للعقود المقبلة. ومع ذلك 
تبقى هناك تجارب عدة مشرفة في بعض الأقطار العربيةء لاسي) تلك المتعلقة 
بوسائط النقل الج اهبرية. وتتطرق هذه الدراسة إلى السياسات العالمية 
المتعلقة بالنقل. 


٠.١‏ أهداف الدراسة 


دف هاا الت آل دراة السا اجات الال لض 
الازدحامات المرورية. ك| سوف يتم دراسة التطورات الحيوية في دول مجلس 
التعاون لدول الخليج العربيةء واستنباط الزيادات المستقبلية المتوقعة لعدد 
المركبات والسكان في بعض هذه الدول. كا تقوم الدراسة بذكر الخصائص 
الرئيسة لوسائط النقل الجاهيرية. 
٠. ١‏ منهحية البحث 


تم اختيار الإستراتيجيات ال مرورية من خلال دراسة الأدبيات المتوفرة 
في ختلف المواضع العلمية من إدارات النقل الدولية ومن الأبحاث 
المقدمة في ا لمو ترات ذات العلاقة بالموضوع ومن الشبكة العنكبوتية- 
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لآنجح التجارب الدولية. أما المعلومات الحيوية التي جمعت من الإدارات 
والوزارات المعنية فقد تمت معالحتها إحصائيا لاستنباط النماذج الرياضية 
المطلوبة لتقدير اللإحصاءات المستقبلية. وقد تم استنباط مثل تلك النماذج 
باعت |د المعادلات |اikطıة .(Linear Regression Models)‏ 
٤. |‏ العوامل المؤثرة على الطاقة الاستيعابية للطرق 
تتآثر الطاقة الاستيعابية للطرق السريعة-وغيرها من الطرق بشكل عام 
لا عورال رکس هی کالال: 
۱ -العوامل الجيو مترية: وتشمل التالي': 
أ دد مارات( فضاعف أعدا دار كات كلا تفادفت السارات), 
عرض السار( قار الطافة الاستعابة للمسار خف ها ومن هنا 
تتأثر ا لحر كة المرورية عند أخذ جزء من المسار من أجل أعال البناء). 
۳-عرض كتفي الطريق (يتأثر المسار المحاذي للطريق بوجود حواجز قريبة 
من المسار وإن م تكن خطرة أو عند وجود ناس قريبين من المسار). 
٤‏ - ميلان الطريق (تتأثر الطاقة عند وجود المنحدرات). 
ه _استقامة الطريق. 
٦‏ -وجود تقاطعات تمنع استمرارية تدفق السيارات. 
۷-المسافة بين التقاطعات أو الجسور. 


(1) Garber N. J. and Hoel L. A. “Traffic & Highway Engineer- 
ing” West Publishing Company, USA, Third Edition, 2002. 
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%. « « (۱). 
آ( و جود مر کات او اليات غر السارات اة 
نسب آعدا د ال ر کات ف کل ااه من اجاهی السر: 
سڈ آعداد السیارات ن کل مسار آو مسرب 
٣‏ أجهزة التحكم في السير 
إن اختيار أداة التحكم الصحيح في حركة سير المركبات لا شك آنا 
تؤثر في مستوى أداء شبكة الطرق. 
إذا ماتوافرت العوامل المثالية للطرق فإن كل مسار يمكنه احتواء 
نحوامن ۲٠١‏ إلى ۲٠٠١‏ سيارة في الساعة الواحدة وتحمل كل مسار نحو 
سپارة لکل کبلومتر من الطریق: آما الحرامل القالبة فھے کالال": 
فض السار او امان واک 
عرض کف الطر یق ۸ر٠١‏ مر أو آكثر: 
٤‏ -عدم وجود آي ميلان في الطريق. 
٥‏ _ طریق مستقيم. 
Banks J. H. “Introduction to Transportation Engineering”,‏ )1( 
Mc’ Graw Hill , USA, 2002.‏ 


(2) Transportation Research Board “Highway Capacity Manual”, 
FHWA, USA, 2002. 
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٦‏ عدم وجود تقاطعات على نفس مستوى الطريق. 

۸-أن تتوزع السيارات في جيع المسارات بنفس النسبة. 

۹-أن تكون الحركة المرورية في اتجاهى السير متساويتين. 
٠. ٤. |‏ تدفق المركبات بين الاستيعاب والازدحام 


وكا هو معروف فإن بعض ذلك لايمكن ضبانه في جميع الحالات 
والأوقات. إلا أن معرفة كل ذلك مهم عند وضع الإستراتيجيات. ولعل 
من الأهمية بمكان أن نذكر أنه كلا زادت آعداد المركبات على الطرق زادت 
معها كثافة السيارات على الطرق -أي عدد السيارات لكل كيلومتر من 
الطريتق- إلى أن تصل إلى نقطة حرجة-هي ما نسميها بالطاقة القصوى 
للطريق-أي أقصى حد لتدفق السيارات كل ساعة على الطريق - بعدها- 
آي بعد زيادة أي عدد من المركبات على الطريق- تبدأً الطرق في الانهيار ني 
كفاءتها من حيث تدفق المركبات على الطريق إلى أن تصل إلى الشال التام في 
عملها (الشكل١).‏ 


1۳ 


طاقة استيعابية غير مثالية « 
طاقة استيعابية مثالية « 


2500 


معدل تدفق السارات (سيارة کل ساعة) 


0 20 40 60 80 100 120 140 


كثافة السيارات على الطريق (سيارة لكل كيلومتر) 
الشكل رقم )١(‏ العلاقة بين معدل تدفق السيارات على الطريق وكثافتها 


وكثيرا ما تبدأ بعض الطرق بشكل مثالي -وفق المعطيات الجيومترية 
والمرورية اللمكنة- من حيث حركة السبر ولا تلب أن تبدأ ف الانحدار 
بسبب بعض العوامل المذكورة في أعلاه. فقد تجد حواجز -دائمة أو مؤقتة 
أو مركبات أو مشاة قريبين من كتف الطريق أو عليها وتغزى الطرق 
بالشاحنات أو الآليات البطيعة في أوقات الذروة. وبذلك تعمل الطرق 
دون طاقتها الاستيعابية كا هو بين من الشكل المرفت. وأول مايتعين على 
اللختصين مراعاته عند تطوير الطريق هو إزالة مثل تلك العوائق لاسي| في 
أوقات الذروة. 

يتبين نما سبق أن للطرق طاقة تحمل لا يمكن تجاوزها. وحيث إن هذه 
الدول تنمو سريعا من الناحية السكانية» فإن أعداد المركبات وأطوال الطرق 
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تنموان معهاء إلا )| تنموان بمعدلات هى دون معدل النمو السكاني. ومن 
ثم لا تكاد الطرق تغطي حاجة الناس من الحركة المحرة في جميع الأوقات. 
ومع مرور الزمن وحدودية التوسع في الطرق -لاسي| داخل المدن- والتكلفة 
العالية لبرامج التطويرء تجد أن الازدحام يتفاقم ومعدلات التأخير تتزايد. 
وما لم تتخذ الدول إستراتيجيات لخفض مثل هذه الازدحامات بالطرق 
الملختلفة وبتطوير وسائط أخرى للنقل تغدو الطرق وكأنا تنزف الدول 
ثروات كبيرة من أرصدتها من خلال الأوقات الطويلة المهدورة دون عمل 
متی تبدا الازدحامات بالتكون؟ تبداً الازدحامات بالتكون عند بلوغ 
معدل عدد المركبات في الساعات إلى ۸٠٥‏ من الطاقة الاستيعابية. 
| .€ .۲ الإإحصاءات المرورية 
لا يمكن الوصول إلى نتائج نوعية للمشكلات المرورية دون) إحصاءات 
دقيقة. والحق أن دراسة واقع المرور والإإحصاءات المتعلقة به تنبؤنا بأمور 
كثيرة» وهي مفيدة لبرامج التخطيط المروري. كا أن الإإحصاءات مهمة 
لاستخلاص الإإجراءات الوقائية المناسبة للحد من الازدحامات» علاوة 
على ذلك فإنا تنبؤنا بالتالم: 
اول معرفة حجم المشكلة ومقارنتها بالدول المتطورة التي يشهد ها 
بإانجازات عالية الحودة تجاه المشاكل المرورية. 
انا مخ الا سات اة اة الارذحامات. 


ثالثاً:الاستقراء المستقبلي لحجم الحركة المرورية المتوقعة ما يتيح للإدارات 
والمؤسسات المعنية توفبر الاحتياجات المختلفة اللازمة لذلك 
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كالجسور والأنفاق وآدوات التحكم الحديثة والأجهزة الحديثة 
وزيادة ااا والشرطة ومستلزمات الطوارئ وغيرها. 
رابعاً: جدولة الميزانيات المطلوبة للمشاريع الضخمة المطلوب تنفيذها بعد 
خامسا: دراسة جدوى البرامج والمشاريع المطروحة لحل المشاكل المتعلقة 
بالمرور. 
سادسا:دراسة فعالية التقنيات الحديثة في خفض كل من معدلات الازدحام 
وساعات التأخير المترتبة على المجتمع. 


0.۱ التطور السكاني والمروري في دول مجلس التعاون 
الخلیحی 


بلغ تعداد سكان دول مجلس التعاون مجتمعة نحو ۳۹مليون نسمة وفق 
إحصاءات عام ۷١٠۲م‏ (الجدول رقم .))١(‏ كا بلغت أعداد المركبات فيها 
نحو ١٤‏ مليون مركبة. أعلاها في المملكة العربية السعودية تليها الكويت ثم 
الإإمارات» فع |ن» فقطر» فالبحرين. وقد خلفت هذه المر كبات وراءها نحو 
۰ قتیلا و٥٤‏ آلف مصاب. 
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الجدول رقم )١(‏ ملخص بأآهم الإحصاءات الحيوية والمرورية 
في دول | لخليج العربية لعام۷٠‏ 1۰ 


ا ا 


N" oman 


E ET 
EAI KIKU CIKI EISIES: 


(*) المعلومات الواردة بناء على إحصائيات من دول الخليج العربية وهي: 

(۱) المالكي؛ م.م والسويلم»ع.ع. «المؤشر الإحصائي السنوي للحوادث والمخالفات 
المرورية» الإدارة العامة للمرور» الأمن العام» وزارة الداخليةء الرياض» المملكة 
العربية السعودية»( ۱٤٩۹‏ ه ۲٠٠۸-‏ م) . 

(2)www.alriyadh.com/2005/03/02/article44041.htm 

(0) إدارة المرور والدوريات «اخحتصاصات وواجبات إدارة المرور والدوريات)» وزارة 
الداخلية» قطر» ۸٠٠۲م.‏ 

(4) إدارة‌المرور والدوريات «(إحصائيات ومقارنات للحوادث المرورية عالميا وخليجيا») 
المؤتعر الأول للشباب الخليجي للوقاية من حوادث الطرق» وزارة الداخلية» قطرء 
°۸ ۹. 

)٥(‏ إدارة المرور «الحالة المرورية السنوية لسنة ۷٠٠۲م‏ الحوادث» الإصابات» 
المخالفات» وزارة الداخلية. الإإمارات العربية المتحدة» pA‏ 

0) الإدارة العامة للمرور «حقائق وأرقام» شرطة عبان السلطانيةء وزارة الداخلية» 
سلطنة عیان» .۲٠۰٠۸‏ 

(7)General Directorate of Traffic, «Traffic Accidents Facts in State 

of Bahrain 2007», Ministry of Interior, 2008. 
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ك آن و تة النمو في السكان وف المركبات ستواصلان الصعودفق 
الأعوام المقبلة كا هو جلي من الشكلين ۲ و٣‏ ومن الناذج الرياضية المطورة. 
ومن المتوقع أن يزداد السكان نحو /.٥ ٤‏ في البحرين و۸٤./‏ في قطر و٤٤./‏ في 
عمان و۳۹ في الكويت وذلك بحلول عام ۲٠۲٠١‏ م» بالمقارنة مع إحصاءات 
عام ۲٠١٠۷‏ م. آما في مجمل دول الخليج فإن السكان سو ف يزيد عددهم نحو 
٤‏ آي دون النصف بقليل وذلك في أقل من ٠١‏ سنة. وكذا ا لجال بالنسبة 
للمرکبات» حیث تزید بحلول عام ۲۰٠۲م‏ -بالمقارنة مع عام۷٠٠۲م-‏ 
نحو /۸٦‏ في الكويت و٤‏ ۷./ في اللإمارات و۹٤./‏ في البحرين و۸٤/‏ في قطر 
و٥۲‏ في عمان. أي أنها ستزيد في مجملها نحو ٠٠‏ أي نحو الثلثين. وحيث 
إن المدن-لاسي) في طرقهاالحية والمستخدمة من قبل غالبية الناس- لا 
يمكنها التوسع بنفس تلك المعدلات كان لا بد من التخطيط الدقيق ووضع 
إستراتيجيات طويلة الأمد كي تمكنها من مسايرة حاجة الناس للتحرك 
ا لحر وفق معدلات تأخبر مقبولة. ولا يفوتنا هنا أن نذكر أن الاستنباطات 
الرياضية- كم هي جلية من الشكلين المرفقين- تظهر أن وفيات حوادث 
الطرق في دول مجلس التعاون ستواصل صعودهاء حيث من المتوقع أن يفوق 
۲ ألف قتيل بحلول عام ١٠٠۲م.‏ وهي ضريبة إضافية تدفعها الشعوب 
نتيجة استخدامهم للطرق. 

إن كل تلك الزيادات في السكان والمركبات في دول مجلس التعاون 
لدول الخليج العربية لا شك وأن تتبعها زيادة في أعداد المركبات على شبكة 
الطرق عند اختفاء وسائل النقل الأخرى. ومن هنا يأتي أهمية التخطبط 
المبكر والمتكامل لحميع وسائط النقل ليس للطرق فحسب. ولا نقصد بذلك 
عدم إكال احتياجات الطرق من تطوير طاقتها الاستيعابية وكفاءة عملها. 
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کک کک کو کی کی کیو کو کو کو کو اورک کیاکی 
ال 
الشكل رقم )٥(‏ وفيات وإصابات حوادث الطرق في المملكة العربية 
السعودية والتقديرات المستقبلية ها ۱۹۹٤‏ -۷٠٠۲م‏ 


 . ١‏ ازدياد أعداد المركبات في المناطق الحيوية: مدينة 
المنامة مثالا 


تعد مدينة المنامة من المدن الحثظة بالسکان والمرکبات نسپپا. حيث 
يبلغ تعداد السكان فيها نحو ۳۸٠‏ آلف نسمة. كا تشير إحصاءات التعداد 
السكاني والاستنباطات المستقبلية -المبنية على النماذج الإإحصائية والمرسومة 
في الشكل - للبحرين بشكل عام وللمنامة بشكل خاص إن النمو 
السكاني سيواصل صعوده بشكل واضح. ويقدر أن تصل نسبة الزيادة 
إ٤‏ ۲ ./ بحلول عام ١٠٠۲م‏ بالمقارنة مع إحصاءات عام ۲۰۰۷ م» كا أن 
الإحصاءات الرسمية تشر إلى أن الوحدات السكنية زادت بنسبة ۳۲ في 
عام ٠٠٠۲م‏ بالمقارنة مع عام ۱ءء ویبدو آنا ستواصل ارتفاعها ني 
الأعوام المقبلة بنفس الوتيرة (شكل۷). ولا يفوتنا أن نذكر أن عدد المركبات 
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الداخلة إلى البحرين عبر جسر ال ملك فهد بلغ ٣ملايين‏ و١٠٠‏ آلف مركبة 
يزيد العبء على شبكة الطرق المؤدية ها. 
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(1) General Directorate of Traffic, «Traffic Accidents Facts in State 
of Bahrain 2007», Ministry of Interior, 2008. 
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المرجع: وزارة الإإسكان» البحريده "© 
الشكل رقم (۸) 
التطور العمراني والحضري في المنامة عامي ۱۹٦۲‏ ۷٠٠۲م‏ 


المرجع: وزارة اللإإسكان» البحرين 0 


الشكل رقم (۹) شبكة الطرق المؤدية إلى المنامة 


(1-2) Petersen M. S., Ulied A., Timms P. M. “Report on transport 
scenarios with a 20 and 40 years horizon”TRANSvisions, contract 
A2/78 _2007, Tetarplan A/S, Copenhagen, Denmark, 2009. 
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1 السنة 
أعداد المر كبات الداخلة إلى المنامة في ساعة آلذروۃ ۲٠٠۷-۱۹۹۷‏ م 


الشكل رقم (' (١‏ 
تطور أعداد المر كبات الداخلة إلى المنامة والاستنباطات المستقبلية ها 


۷١‏ الاساراتيجات العامة لحا ة الازوحامات الرورة 


سيزداد الطلب على وسائل النقل المختلفة باطراد» ومن أجل أن نحيا 
حياة مدنية كريمة وراقية لا يمكننا البناء وفق المشاكل التي تصادفنا فحسب» 
بل علينا تخطي ذلك لا بعد من المنظور القريب» وذلك باعتماد وسائل» نقل 
اة ارد حك لاك الط ارو ل كاه ر ا الا امات ها 
الا لن کل بل وداد سوا وابد اق کر ا طط عل الا ستارات 
المستدامة وتطوير إدارة النقل والتخطيط المبكر للمستقبل. ويفترض أن 
تكون السياسات الحالية للنقل تحت البحث والنقاش والتمحيص من أجل 
أن تتمكن من الاستمرار للوصول إلى تقنيات مستحدثة فاعلة» كا يتوقع من 
التقنيات المستجدة حالياً ألا تفقد أهميتها حتى عام ١٠٠۲ءم.‏ إلا أن المرء لا 
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يمكنه التكهن بالتطورات التي تطال وسائل النقل بحلول عام ١٠٠۲م‏ . 
١‏ .. الخبرات الدولية للنقل 


هناك إستراتيجيات كثيرة ناجحة تنفذ حاليافي كثير من المدن المكتظة 
بالمركبات. وسوف نأتي إلى ذكر جملة منها. إلا أن جلها تدور حول نفس السياسات. 
٠. ١‏ إستراتيحيات النقل لغرب ميدلاندز البريطانية" 
تتركز اللإستراتيجية - طويلة الأمد- على أربعة حاور رئيسة هي: 
١‏ -العمل على منع تفاقم الازدحام المروري لجميع فئات المجتمع. 
۲-توفير الأدوات والمنافذ (اناأاأووهءء۸) الجيدة للجميع من أجل 
الوصول إلى مناطق العمل والتعليم والخدمات. 
۳-تطوير سلامة الطرق (بخفض مانسبته /.٤١‏ من حوادث الإصابات 
البليغة و٠ /.٥‏ من حوادث الأطفال). 
٤‏ تحسين نوعية الهواء للجميع. 
وتصل قيمة الاستشار في هذه الإستراتيجيات نحو مليار جنيه إسترليني 
(۱,۷ ملیار دولار) لتغطي للفترة من ۱-۲۰۰۱٠١۲م.‏ ۰ 
يعد التأخير وعدم التقدير الدقيق لزمن الرحلة من المشاكل المتعلقة 
(1)www.westmaidlandsltp.gov.uk/2005/section_‏ 
20423115852540.html.‏ 


(2) West Midlands Local Transport Plan, provisional LTP, July, 
2005. 


باستخدام الطرق. كا أن تزايد أعداد المركبات على الطرق ها مردودات 
سلبية على طبيعة ونوعية الحياة التي نعيشها. ومن هنا فإن التحكم في أعداد 
المركبات وني الازدحامات من شأنا تحسين أمور كثيرة» نذكر منها ما يلي: 

ا اتال يو 

۲ تكون القيمة الاقتصادية لوسائل النقل العام أكثر قبولاً. 

۳ خفض تكاليف نقل البضائع. 

٤‏ - خفض التأثبرات السلبية على الصحة العامة. 

٥‏ _ خفض إصابات وحوادث الطرق. 

کمن عة اشوا 

۷ خفض الضوضاء. 

۸ خفض تدهور الطرق. 

كا أن هناك ثلاثة عناصر رئيسة هذه اللإستراتيجية وهي كالتالي": 

١‏ -الاستخدام الأمثل لشبكات النقل الحالية. 

تطوير نوعية وسائل النقل العام. 

۳ اسعه داف اسعق ارات مستدامة ف ال العحدة: 
أولاً: الاستخدام الأمثل لشبكات النقل الحالية 


يتأتى ذلك من خلال تر كيز الجهود على سبعة عناصر» هى ": 


1 


(1 -2) West Midlands Local Transport Plan, provisional LTP, July, 
2005. 
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١‏ -الخيارات الذكية 


الوسط الصحيح لتنقلهم التي هي ذات علاقة بالقيمة المادية للرحلة. كا 
أن الإإجراءات التي هي في صالح تشجيع استخدام وسائل النقل العامة 
والئی وقبادة الذراجات من شاا تسین كفاءة شبکات النقل بشكل نوع 
وتؤدي إلى تحول نسبة - ولو كانت قليلة-من مستخدمي الطرق إلى الوسائل 
الأخرق للشا. والحق أن الاستراتيجة تسى إل غريل تحر من 
مستخدمى السيارات الشخصية إلى غبرها من الوسائل خلال عشر سنوات 
ابتداءً من ١۰٠۲م.‏ كا آنا ستسعى إلى زيادة عدد الرحلات لمختلف وسائل 
النقل بنسبة /.٠١‏ وذلك بحلول عام ١٠٠۲م‏ ويبلغ ذلك نحو ٠١١‏ مليون 
رحلة بالسيارة ولكن تكون هناك طرق جديدة كافية لاحتوائها. علاوة على 
ذلك فإن الإستراتيجية تسعى إلى زيادة كثافة عدد الركاب في المركبات - أي 
زيادة أعدادهم في المركبة الواحدة- ويتكفل ذلك بتقليص أعدادها على 
شات الطرق وتز داد كفاءة تلك الشبكات نرغبا: 
۲-الطرق الحمراء 

هي الطرق التي يمنع عليها التوقف بشكل كامل فلا يسمح بإنزال أو 
صعود الركاب أو البضائع عليها. 
۳ تطوير إدارة حر كة المرور والتحكم فيها داخل المدن 

إن أدوات التحكم في السير كالإشارات الضوئية والدوارات 
وشاخصات التوقف وغيرها من أجهزة التحكم في السير تؤثر على كفاءة 
شبكات النقل داخل المدن بشكل واضح» كا أن من شأنا زيادة حجم 
الملوثات التي تنطلق في الهواء. ومن أجل تطوير كل ذلك لابد من تطوير 
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البرامح المتعلقة بها وكذلك الأجهزة التي تسيرها وزيادة الكفاءات البشرية 
التى تديرها وإججاد الأدوات والخصائص اللازمة لقياس كفاءة أدائها. 
٤‏ - توفير مواقف للسيارات من أجل تيسير استخدام وسائل النقل العام 

ومن شأن ذلك تقليص أعداد المركبات التى تدخل في دائرة المناطق 
المزدحة. 
٥‏ دعم معلومات النقل 

التأكد من أن المستخدمين يستوعبون الخيارات المختلفة المتوافرة للنقل» 
ولا يتحقق ذلك ما لم تعرض في المواقع التي يصل إليها عامة الناس. 
٦‏ -إدارة شبكات النقل 

التصرف العاقل ني الموارد المتوافرة من إدارة وتشغيل وصيانة ودعم 
البتے اة للطر ق من شان سن آذاها الت غيل والعافمم كاآن 
الصيانة الجيدة للطرق تشجع الناس على المشي وقيادة الدراجات وتجعل 
رحلات الحافلات مريحة. ولا بد من مقارنة القيمة الإنشائية لأية بنية تحتية 
جديدة للطرق بالبدائل الأخرى للنقل» لأا قد تكون أقل كلفة على المدى 
البعيد من القيمة الحالية المراد صرفها على الطرق. 
۷--إدارة حر كة السر 

يمكن ذه الإدارة تقليص آو خفض قيمة التنقل للرحلات التى هى 
في غير أوقات الذروة. كا يمكن تعديل أوقات المدارس والجامعات بحيث 
يمكنها المساهمة في خفض أعداد المركبات في أوقات الذروة. 
ثانياً: دعم نوعية وسائل النقل العام 

يجب أن تؤدي وسائل النقل المجاعية دوراً بارزا ني الإستراتيجيات 
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الحديثة إذا ما أردنا تحويل جزء من مستخدمي السيارات الشخصية نحوها. 
ولعل من أبرز أهداف ذلك ترك الازدحام المروري على وضعه الحالي دون 
زيادة ودون) حل لامتداد تأثبراته. ومن هنا كان لابد لوسائل النقل العامة 
والجاهيرية من استيعاب الزيادة الحاصلة في أعداد الرحلات. ومن أجل أن 
نجعلها منافسة للطرق في استقطاب المستخدمينء علينا أن نراعي نظافتهاء ون 
ترص عل و داعا ارو ا ارد م ان 
فيهاء والتأكد من الحوانب الأمنية فيهاء وأن تكون جذابة» وها صورة إمحجابية 
مشرفة. كا لابد من توفير المعلومات التي يحتاج إليها المستخدمون بشكل 
ميسر. وكذلك لابد من توف ر معای ر غالبة لدى ال غلین. کے لابدمن 
العمل على التكامل بين الحافلات ووسائل النقل الج اهبرية كالقطارات. 
١‏ الحافلات 

تركز الإأستراتيجية على زيادة ثقة الملستخدمين في الحافلات وعلى دقة 
مواعيدهاوسرعة رحلاتها. لذا سيتم في الإأستراتيجية الاستغار ني البنية 
التحتية للحافلات مثل المواقف الحديثة والمسارات الخاصة بالحافلات 
والتخطيط المروري الذي يعطى أولية السير للحافلات كى ما نصل إلى 
الآأهداف التي رك ايها الاسر اة 1 لابد من استخدام حافلات 
النقل السريعة (55٠۲م×۴).‏ ومن أجل تشجيع الناس على استخدام الحافلات 
سوف يتم العمل على زيادة رضا المستخدمين فيها إلى 1١‏ بدلامن /٥۷‏ 
حاليا» وعلى دقة عمل الحافلات بحيیث لايتعدى وقت تخر 1۸۳ من 
الحافلات خُس دقائق. 
۲ القاطرات الخفيفة 

توفر القاطرات الخفيفة (المترو) دفعة مغايرة في النوعية والكفاءة 
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والحاذيية. ويعدالتوسع في مثل هذه الوسائل من العناصر المهمة في 
الإستراتيجيات. ومن أجل دعم تحويل بعض مستخدمي السيارات 
الشخصية تجاهها لابد أن يكون بمقدور عامة الناس استخدامها ولابد أن 


تعطى بعض الأولويات وأن تتحمل مطالب التغيبر باستمرار. 
۳ القطارات الثقيلة 

القطارات الثقيلة تظهر أهمية كبيرة للمسافات التي هي متوسطة 
وريا و ل يدمن و فر مر اا رة لل ارات اا که کے وا تک 
أصحاما من استخدامها. ۰ 
ثالثاً: استهداف استش ارات مستدامة للبنية التحتية 

لابد من إيجاد التمويل المناسب الذي يتم تدوير عوائده في فلك البنية 
التحتية المطلوبة وإنشاء بنى تحتية جديدة. 

ارات عا الاز نامات : 

١‏ استهداف سلو كيات الرحلات التي هي خارج آوقات الذروة. 

-دفع ضرائب الطرق الكترونياً. 

۳-أوقات الدوام المتغيرة. 

راغات ر ا السارات: 

وقد بدأت بلدية لندن- ابتداء من عام ۲۰۰۲ م» بفرض ضرائب 
للازدحامات المرورية في مناطق حددة داخل العاصمة. 


(1) Transportation Research Board “Highway Capacity Manual”, 
FHWA, USA, 2002. 


تعود أسباب الازدحامات إلى سبعة جذور» وهى كالتال": 


١-بلوغ‏ الطاقة الاستيعابية: حيث لكل طريق طاقة قصوى لا يمكن 
تعداء» وقد جئنا على ذكر ذلك سابقا. 
-الطوارئ: التي تقع على الطريق التي من شأنا خفض الطاقة الحقيقية 
للطريق كوقوع حادث ما أو تعطل مركبة ما. 
۳-أعمال الطريق: من صيانة أو تجديد أو إضافة أشياء جديدة للطريق 
ومن ثم تقليص العرض الحقيقي للمسار أو تحويله أو حتى خفض 
عدد المسارات الكلية للطريق. 
سوء الطقس: من مطر و ضباب أو نحو ذلك. 
٥٠-أجهزة‏ التحكم في الطريق: إن سوء إدارة مثل هذه الأجهزة بسبب 
قلة التدريب أو عدم استحداث المعلومات من شأنما زيادة المعدل 
العام للتأخير على الطريق. 
- أنشطة خاصة : إن إقامة نشاط عام في مكان ما من شأنه جلب أعداد 
غير متوقعة من الرحلات والمركبات إلى الطريق. 
۷-التذبذب: في حركة السير الطبيعية آي عدم انتظام ا لحر كة بين ختلف 
يام الأسبوع. 
ويمكن القول إن /.٤١‏ من مصادر الازدحامات - في الولايات المتحدة 
الأمريكية- هي من جراء عدم مقدرة الطرق على استيعاب الأعداد الكبيرة 
Federal Highway Administration. “Traffic Congestion and‏ )1( 
reliability: Trends and advanced strategies for congestion‏ 
mitigation”, Cambridge Systematic and Texas Transportation‏ 


Institute, 2005 [www.camsys.com] or [ops.fhwa.dot.bov/ 
confestion_report.htm]. 
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من السيارات وأن /.٠١‏ هي بسبب الطوارئ التي تقع على الطريق وأن /.٠١‏ 
هي بسبب رداءة الطقس وأن ۰ ( ۸ ھی بسب ب آعم ال الطريق وان ٥9‏ هى 
بسبب ضعف إدارة أدوات التحكم مثل الإشارات الضوئية'. وتظهر 
الإحصاءات أن نمو أعداد المركبات على الطرق الأمريكية يبلغ ۲./ سنويا". 

وعند مقارنة نسبة كثافة الازدحام ومدتا ونسبة حدودها في تكساس 
المرورية تظهر جلية. ومن أجل الفائدة يمكننا أن نذكر أن ساعات التأخير في 
المدن الآمريكية الصغيرة تضاعفت أكثر من ثلاث مرات بين عامي ١۹۸۲‏ 
ونصف في المدن عالية الكثافة السكانية العالية. 


۳.7۷.۱ إستراتیحیات خفضص الازدحام وزيادة الاعت|ادية 
في بعض الولايات الأمريكية 


شملت الإإستراتيجيات في ولاية تكساس الجوانب التالية": 


(1)www.ops.fhwa.dot.gov/aboutus/opstory.htm.(7th May,2009). 
(2) Federal Highway Administration. “Traffic Congestion and 
reliability: Trends and advanced strategies for congestion 
mitigation”, Cambridge Systematic and Texas Transportation 
Institute, 2005 [www.camsys.com] or [ops.fhwa.dot.bov/ 
confestion_report.htm]. 

Federal Highway Administration. “Traffic Congestion and 
reliability: Trends and advanced strategies for congestion 
mitigation”, Cambridge Systematic and Texas Transportation 
Institute, 2005 [www.camsys.com] or [ops.fhwa.dot.bov/ 
confestion_report.htm]. 
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١‏ -زيادة الطاقة الاستيعابية للطرق بزيادة أعداد وأحجام الطرق وزيادة 
أعداد المسارات وبناء أنفاق وجسور لمنع التضارب بين حركة السير 
وعدم انقطاع حركة السير عند التقاطعات بسبب أدوات التحكم 
فيها» ويستوي في ذلك الطرق ووسائط النقل الأخرى. 
۲ زيادة كفاءة تشغيل الطرق بطاقتها الاستيعابية. 
۳-تشجيع الاستخدام الأمثل للتنقل والاستخدام الأفضل للأرض 
بحيث نقلل إمكانية تجمع المركبات دون حاجة. 
ويمكن الاستفادة من أنظمة النقل الذكية من أجل دعم الإإستراتيجية 
بحيث يمكنها رصد أية طوارئ تقع على الطرق وذلك بشكل آني وتقليص 
المدد المطلوبة لأع|ال الطرق» ورصد وتحسين الطرق خلال الأجواء المناخية 
غير الصافية وإدارة الطرق بشكل مطور من خلال الحاسوب لاسي في 
أماكن التقاطعات. وإيجاد المعلومات التي يحت اج إليها المتنقلون بشكل 
دائم وكذلك وضع إستراتيجيات ديناميكية للطرق الضريبية بحيث تزداد 
الضرائب و فض وفق حدة الازدحام. 

ولم تختلف الإستراتيجيات في فلوريدا كثيرأعن ذلك. ومن الجوانب التي 
ركزت عليها الإإستراتيجية أدوات المراقبة وأجهزتهاء وذلك من أجل رفع 
كفاءة المعلومات الموجودة للبنية التحتية. ويشمل ذلك معلومات متطورة 
عن الطقس» والمراقبة الأمنية والتحكم في هذه المراقبة» والعمل على استخدام 
حدود السرعة المتغبر على الطرق» وتوفر المعلومات اللازمة للتحويلات 
ا لجحاصلة على الطرق» وتوفير جميع معلومات النقل على صفحات الشبكة 
العنكبوتية (الانترنت)» وتوفير أجهزة الفيديو للمراقبة داخل الحافلات 
وعمليات الإخلاء وقت الطوارئ. كا تشكل الإأستراتيجية التنسيق بين 
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التخطيط والتشغيل والمشاركة النوعية للمعلومات» عل أن ا معلومات تجمع 
من الطرق كل ۲١‏ إلى ٠١‏ ثانية لكل نصف ميل من الطرق- أي نحو ۸٠٠‏ 
متر- كل ذلك من شأنه توفبر معلومات واقعية دقيقة لاطا ناا 
طوابير على الطرق ومن شأن ذلك إعادة جدولة اللإاشارات الضوئية من 
أجل خفض المعدل العام للتأآخير» وكذلك الأجهزة المتحكمة في مداخل 
وخارج الطرق السريعة. 

کا تركز خطط النقل على الطرق على إيجاد وسائل تمكنها من تقدير زمن 
المستغرق لكل رحلة يقومون ا. 
| .4.۷ قياس كفاءة الطريق 


يمكن استخدام المعدلات التالية لقياس كفاءة الطريق من حيث 
الاستخدام والازدحام: 

| ا سط السرا غل الطري. 

۲-الزمن المستغرق بين موقعين. 

۳-النسبة بين الزمن الحقيقي والزمن النموذجي - أي عند خاو الطريق 
من السبارات. 

اد ساغات الا خر عل الطر ی٠‏ ويمكن فياش ساعات الاخ بالسة 
لكل فرد أو لكل مركبة وبالنسبة لجميع المستخدمين. 

ه -التوزيع النسبي ل 1.٩١‏ من المستخدمين. 


A٤ 


٠. ۷. ١‏ الإستراتيجيات الأمريكية لخفض الازدحامات في 
وسائل النقل 
١‏ زيادة الطاقة الاستيعابية 
١-إنشاء‏ طرق جديدة وخطوط قطارات وحافلات جديدة. 
۲ توسعة الطرق وإعطاء أولية السبر للحافلات. 
۳-إنشاء أنفاق وجسور (فعلى سبيل المثال صرفت فير جينيا الأمريكية 
تخر ٠٠+‏ لرن دولار انشا ١ھ‏ جرا عل م ست ستوات 


من أجل التخلص من الازدحامات التى تحدثها حركة ٤١‏ ألف 
مركبة بوميا). 


٤‏ تشجيع زيادة أعداد الركاب في المركبات. 

ه _توفبر مواقف للسيارات عند حطات وسائل النقل الج أهيبرية. 
۲ زيادة كفاءة تشغيل الطرق ووسائل النقل العامة 
أ الطرق 

ركزت الإستراتيجية على الجوانب التالية: 


١-مراكز‏ لإإدارة النقل (استطاعت فر جينيا على سبيل المثال خفض نحو 
٥‏ من الاختناقات باستخدام أنظمة مرور للإشارات الضوئية 
يمكنها التنسيق بين ٠٠١‏ أشارة ضوئية من مجموع ٠٠١‏ إشارة 
في أوكلاند. يتأتى ذلك من خلال جمع المعلومات الحية وإدخا ها ني 
برامج لتحليلها وتنسيق حركة سيرها. 


۲ إدارة الطوارئ. 


۳-عدادات على مداخل الطرق السريعة لتسهيل دخول المركبات إلى 
الطرق. 
٤‏ -التحكم في المسارات. 
ه -إدارة المسارات. 
٦‏ - معلومات حية للمسافرين. 
۷ ضرائب الطرق آلياً. 
۸ حدود السرعة المتغبرة. 
۹ -إزالة مواقع الاختناقات. 
ب- وسائل النقل العامة 
١‏ شملت الاسر اة ا لوان النالة: 
۲- المتابعة الحية لوسائل النقل وكذا الحال بالنسبة للمعلومات المتعلقة ا. 
۳ جدولة الرحلات بشكل مطور. 
٤‏ _ إعطاء الحافلات أولوية السبر عند الإشارات. 
ه-توفير حافلات النقل السريعة. 
٦‏ -إستراتيجيات مطورة لقيمة التذكرة. 
۳- إدارة الطلب 
أما ا لجانب الثالث من الإستراتيجية فإنه يعنى بإدارة العرض والطلب» 
وقد شملت التالي: 
١‏ -بدائل النقل (تشمل أوقات التنقل وتطوير الوسائل التي تشجع على المشي). 


۸٦1 


-الاستخدام الأمثل للأراضي (لجحميع وسائط النقل). 

۳-القيمة (وفق الوقت من اليوم وازدحام الخط وقيمة المواقف). 

٤‏ العمل على زيادة كثافة الركاب في المركبات. 

ه -الوسائل العامة للنقل (القيمة المدعومة للتذاكر وحطات التوقف). 

٦‏ -الشاحنات (المسارات الخاصة للشاحنات بضرائب وتقييد استخدام السارات). 

تتوقع إدارة النقل أن تزيد عدد الرحلات في ستافوردشاير بنسبة 
من تنقلات مستخدمي الطرق إلى أعاهم - بالسيارات - ل تكن أبعد 
مکیلو رات وان 6۴ متها انت دون کار مریی. وقد تم وضع 
إستراتيجية لجعل مثل تلك الرحلات مكنا بالمشى والدراجة أو بالحافلة 
أو حتى بسيارة أجرة. ولاشك أن تحويل جزء من مثل تلك الرحلات إلى 
الحافلات ها جدوى اقتصادية عالية» حيث يمكن زيادة أعداد الرحلات 
دون زيادة في الأسطول. 


٠. ۷. ١‏ زيادة الطاقة الاستيعابية للطريق من أجل خفض 
الازدحامات 


هناك تداعيات من شأنها خفض الطاقة الاستيعابية للطرق مع مرور 


السنين. وأولى خحطوات خفض الازدحامات يتأتى من خلال تحسين الطرق 


(1) A provisional local transport plan for Staffordshire 2005 
(website). 
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الجحالية من توسعة للمسارات وإزالة المعوقات الحانبية للطريق - كالمشاة 
والسيارات المتوقفة على جانبيها والأشجار المعوقة والإعلانات القريبة - 
وكذلك المعوقات الداخلية مثل تقييد السيارات البطيئة كالشاحنات الثقيلة 
وسيارات تعليم القيادة في أوقات الذروة وزيادة عدد المسارات» وفضلاً عن 
تحسين حركة المرور بشكل عام. 
١‏ .۷.۷ ميدلاندز الغربية: التحكم في حجم المرور 
لاتشمل الإستراتيجية الحديثة لغرب ميدلاندز التوسع في بناء الطرق 
كحل لأزمة الازدحامات. ومن أجل التحكم ني التأثيرات السابية الناتجة 
لزيادة عدد المركبات على الطرق» تم التركيز على الجوانب التالية": 
١-التكامل‏ بين استخدام الأراضي والتخطيط للنقل. 
۲ مبادرات مستدامة للنقل» وتشمل التالي: 
ذال لتقل من غر السبارات د لأسا للمسافات القصرة 
ب _التخطيط للنقل ذي العلاقة بالتعليم والعمل» وتشجيع التنقل 
بوسائل النقل العامة. ولا نغفل أن نذكر وجود نجاحات لمثل 
ذلك يمكن ذكرهاهناء فقد كان نسبة التلاميذ الذين يستخدمون 
السيارات من أجل التنقل من وإلى المدارس الإإعدادية /.٤٤‏ في 
عام ۲۰۰۳م» وانخفضت بفضل تلك السياسات إلى ۲۸./ عام 
0م 


(1) West Midlands Local Transport Plan, provisional LTP, July, 
2005. 
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ج- إيجاد وسائل أفضل لحر كة المشاة والدراجات. 
د-الشراكة مع وسائل النقل العامة. 

ه-وسائل التوقف والركوب. 

و معلومات أفضل للنقل. 

ز- تشجيع استخدام الدراجات الاآلية. 


۳ التحكم في شبكة الطرق وإدارة حركة السير من خلال استخدام 
تقنيات متطورة للتحكم في الإأشارات الضوئية» وتوفير المعلومات 
التي يحتاج إليها مستخدمو الطريق لتسهيل عملية تنقلهم - مثل 
استخدام شاخصات متغبرة التوجهات _ زيادة كفاءة وإدارة 
الطوارئ على الطرق» وكذلك توفير المواقف الجانبية للطوارئ 
وتطبيق اللإجراءات التقليدية - كمنع الدوران العكسي أو اتجاه 
السبر الواحد- من أجل زيادة كفاءة الطريق. 

١‏ ۸.۰ تطوير الطرق بشکل موجه 

وسوف تقوم بلدية ميدلاندز الغربية بالاستش|ار في تطوير المبادرات 
والجوانب المذكورة» وذلك من أجل دعم هذه الإستراتيجية من أجل تحويل 
ما نسبته 1.٥‏ من مستخدمي السيارات إلى غيرها من وسائل النقل- با في 
ذلك السير مشياً- لاسي| في أوقات الذروة. ورغم أن أيدينا لم تقع على 
ا لحسابات التي تناقش الحجم الحقيقي للمبالغ الكلية المطلوبة لتنفيذ مثل 
تلك الإستراتيجية فإما تقدر بمشات الملايين من الجنيهات. ومن أجل 
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التقريب فإن كمبريدج شاير رصدت نحو نصف مليار جنيه إسترليني لتنفيذ 
إستراتيجيتها لمجامة الازدحامات'. 

ولعل المختصين يجمعون أن لندن - العاصمة البريطانية - تقع ضمن 
أسوء المدن الأوروبية من حيث الازدحامات» حيث يقضى سواقها نحوا 
من ٥٩‏ من وقاتهم ني الطوابير» حيث ت جمع نف الرکبات من ۲١‏ مسار 
من الطرق الرئيسة المزدحهمة. وتكلف تلك الازدحامات ما قيمته ۸ إلى ١١‏ 
مليون جنيه إسترليني شهرياً من الأوقات الضائعة. وهي مادعت إلى 
ار و ا اتل ا ات ا رار ا اموت 
الأماكن التي تشتد فيها الازدحامات. وني عام ۷١٠۲م»‏ تم توسعة دائرة 
المناطق التي تشملها الضرائب. وتأتي هذه الضرائب ضمن منظومة لاطط 
التقل شاملة”". إما الإيرادات المجباة من مثل هذه الضرائب فالقانون يازم 
البلدية بصرفها على تطوير وسائل النقل في لندن. وقد تم بفضل ذلك خفض 
نحو ۲١‏ من حجم الحركة المرورية في عام ٠۳‏ ۰م» وازداد بفضل النظام 
مستخدمي الحافلات نحو »/.٦‏ إلا أن حجم الحركة المرورية في أماكن قريبة 
من مناطق الضرائب ازدادت نحو ./.١١‏ وقد بلغت اللإيرادات نحو ١١۷‏ 
مليون جنيه إسترليني عام ۷٠٠۲م.‏ ولعل من الأهمية بمكان أن نذكر أنه بعد 
نحو س إلى ست سنوات من فرض تلك الضريبة رجعت الازدحامات 
إلى ما كانت عليها في عام ١٠٠۲م.‏ وبمعنى آخر يمكن القول إن الضريبة 
أبطآت معدل نمو الازدحامات فحسب”. 
(1)Cambridgeshire Country Council “Tacking congestion‏ 
campridgeshire", Shire Hill, Cambridge, www.cambridgeshire.‏ 
gov.uk/transport/strategies/tacklingcongestion/(6th May,2009).‏ 


(2-3)www.tfl.gov.uk/roadusers/congestioncharging/6725.aspx(6th 
May, 09); or. 


١‏ . وسائط النقل العامة 


تشكل وسائط النقل المختلفة العمود الفقري للمدنية الحديثة 
ويفترض فيها أن تنقل الأفراد والبضائع من مكان إلى آخر بشكل سريع 
وآمن ومريح وبسعر مقبول. ورغم أن الدول الغربية تخطط لوسائل النقل 
السريعة بشكل متناغم بحيث يكمل إحداها الأخرى في عملية نقل الأفراد 
لاسي داخل المدن فإن الدول العربية متخلفة في ذلك فبين| تجد التنافس بين 
السيارات الشخصية والحافلات -والقطارات أو الترام أو ما يعرف بوسائل 
اقل ال حر الا رى ركذل ك اتی مدروس شک تگال تنجد 
أك الدرل المرمة ركز ف عة الل عل السارات الشخصة رالافلات 
-مع تحفظنا الشديد على كفاءة الآداء والخدمة المقدمة للحافلات في هذه 
الدول دون) تنسيق بينه|. كا لا يفوتنى هنا أن أذكر حقيقة أنه لا يمكن 
القفز إلى استخدام القطارات قبل استنفاد الطاقة القصوى للحافلات 
بجميع مستوياتما. ويتراوح استخدام وسائل النقل في الدول الغربية بين 
١و 1٤١‏ من مجموع الرحلات اليومية - كا هو مبين في الجدول (۲)- 
دون ذلك بكثير» والحقيقة أا قد لا تتعدى ٠١‏ في كثبر من الدول العربية. 
ولا تكاد التنقلات بالسيارات الشخصية في الغرب تتجاوز /.٤١‏ من مجموع 
وسائط النقل الأخرى. 
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الجدول رقم (۲) 
حصة وسائل النقل العام للتنقلات اليومية بالنسبة لوسائط النقل 


النسبة المئوية للتنقل بالنسبة 
عدد سكان المدينة المدينة 2 - 
لوسائل النقل الأخرى 


اون =2 فلن یا 
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فاقت الفوائد الم ر جوة من الط الثالث لترو ۲4 بليون جنيه سنوياً ٤(‏ ۸ه 
مليون جنيه للاستفادة من الوقت لقصر الرحلات» و۳١۱۹‏ مليون للاستفادة 
من ضياع الوقت » و١۹٠۲‏ مليون للوقودء و ٠٠١‏ مليون للاستفادة البيئية". 


1.۸.۱ خيارات تقنيات النقل العام 


يمكن تقسيم وسائل النقل العام بالنسبة لطاقتها التشغيلية وكلفتها 
الإنشائية وسرعتها المقدرة إلى سبعة أقسام (الجدول۳) » وهي كالتالي ”“": 


)اهءcaا‎ 8uئ(: الحافلات التقليدية أو المحلية‎ ١ 


وهي حافلات تشترك مع السيارات الأخرى في مساراتها دون أية 
خصوصية عدا التنسيق بين أسطول الحافلات عبر مركز الحافلات. ويبلغ 
متوسط الكثافة التشغيلية لمثل هذه الحافلات ٠٠٠١‏ راكب في الساعة في كل 
اتجاه» إلا آنا بطيئة فلا ياد متوسط سرعتها يتجاوز ۲١‏ كم/ س. 
۲ حافلات فی مسارات خاصة )ع2ا )Bus‏ 
في المناط المزدحمة ويتم ذلك إمافي جميع الأوقات أو في ساعات الذروة 


(1) Bahm, Gerd “Eurpean Urban Public Transport Developments 
And Relevance To The Middle East” Smartmove Conference, 
Municipality, Dubai, UAE, 2004. 

(2)www.tfl.gov.uk/roadusers/congestioncharging/6723.aspx(6th 
May, 09). 

(3) Shehata Saad Hassan, “Greater Cairo Metro Projects (past, 
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فحسب. آما متوسط الكثافة التشغيلية لمثل هذا النظام فيبلغ ٩٠٠١‏ راكب 
في الساعة في كل اتجاه» وتتراوح سرعتها بین ۲۰ و ١‏ كم/ س. 
۳ حافلات سريعة على سكك خlصة (Bus way and Bus Rapid Transit)‏ 

تسبر الحافلات في هذا النظام على سكك خاصة وبشكل متكامل» ولا 
يتعدى اللإسفلت أو الخرسانة المتواجدة على سكتها تلك التي تغطي المسار الذي 
يطؤه أسفل الإطار فحسب. ورغم أن الحافلة تقاد بسائق فإن السائق يلتزم 
بنظام آلي ني جميع تحركاته. وتكون س طح المحطات التي تتوقف فيها حافلات 
هذاالنظام على نفس ارتفاع مدخل الحافلة. ويوجد داخل الحافلة جميع 
المعلومات التي يحتاج إليها الراكب لتنقلاته المقبلة. أما الكلفة التشغيلية لمثل 
هذا النظام فهو ضعف نظام ال مسارات الخاصة» ويبلغ متوسط كثافتها التشغيلية 
۰ راکب ني کل اتجاه ني الساعة وتتراوح سرعتها بین ۲۰و ٩۰‏ کم/ س. 
٤‏ - نظام الترام (۲۲۵۳) 

يعد الترام من القطارات التقليدية ومن أبسط أنواع المقطورات التي 

تسير على سكك خاصة اء وهي قديمة من حيث فكرتا إلا آنا تطورت 
كثيراً في الوقت الحاضر. وقد قام البلجيكيون بناء أول ترام في العام العربي 
ني عام ۹١١‏ م» وذلك ني القاهرة. ويسر الترام على سكة حديد في نفس 
مستوى المركبات وقد تختلط ہا في التقاطعات المزدهة. وكلفته التشغيلية 
ضعف الكلفة التشغيلية للحافلات أما متوسط طاقته فنحو ٠٠٠٠١‏ راكب 
في الساعة في کل اتجاه» ولا یتجاوز متوسط سرعته ۲۰ كم/ س. 
ه _ القطارات الخفيغة (انه۸ ۸ واا) 


وهي قطارات قصيرة ذات كثافة متوسطة وسرعة معتدلة بالمقارنة مع 
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القطارات الآخری» حیث تصل متوسط طاقته اال ٠٠٠١٠١‏ راكب كل 
ساعة في كل اتجاه وسر عتها ٠١‏ كم/ س وكلفتها التشغيلية لا تزيد على ثلاثة 
أمثال الكلفة التشغيلية للحافلات. 
٦‏ نظام القطار السريع أو (Metro _ Monorail _ Rapid Rail) gill‏ 

ويحمل النظام سككاً منفصلة خاصة به - وأحياناً مشتركه مع غيرها 
- وذلك أسفل الأرض في أنفاق أو فوق الأرض على أعمدة مرفوعة عن 
السطح وذلك حتى لا تتعارض مع غيرها من وسائل النقل. كا قد تكون 
أحادية الاتجاه- آي سكة حديد ذات اتجاه واحد .(Mono/ ail)‏ وتبلغ 
متوسط طاقتها التشغيلية ٠٠١‏ , ۲۷ راكب كل ساعة في كل اتجاه» ومتوسط 
سرعتها ١‏ إلى ٠٠‏ كم/ س آما كلفتها التشغيلية فأربع إلى سبعة أضعاف 
الكلفة التشغيلية للحافلات. 
۷۔ قطارات أطراف المدینة (۸ 2ط uطbںS‏ _ (Rail‏ 

وهذا النظام كسابقته إلا أنه يتميز بقلة توقفهاء إلا أن كلفتها التشغيلية 
أقل من سابقتها وسرعتها أكبر وطاقتها التشغيلية أقل من سابقتها. 

أما القطارات الثقيلة تلك التي تستخدم بين المدن فغالباً ما تكون طويلة 
وطاقتها التشغيلية عالية وسرعتها كبيرة. 

أما وسيلة النقل المناسبة حسب عدد سكان المدينة فإن الحافلات التى 
تسن وفق تقنیات تش غيل حدینة مکنا آن تغطی مدا لا تعد سکاا 
ا ا راودو ا ا 
نقل جماهيرية أكبرء فالمدن التي يزيد سكانها على مليونين ونصف تحتاج إلى 
عدة أنواع منها كا مترو والقطارات الخفيفة» بالإإضافة إلى الحافلات. 
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| - قطارات لأطراف 
llدjù‌Rail Suburban‏ 


٣‏ مترو (قطار سریع) 
Rapid Rail‏ 

۳ قطار خفیف 

Light Rail 


Tramelرت-‎ é 


۵ _ حافلات على 
مارات غاصة ہا 
gوnتlnlaةy¥BusWa‏ 


٦‏ ۔حافلات في مسارات 
خlصةlane Bus‏ 


۷-الحافلات التقليدية 
)اkحBus(izl Local‏ 


الجدول رقم (۳) 
خبارات النقل العام بالنسبة لكثافة القاطرة وكثافنها التشغيلية ومتوسط سرعتها وتكلفتها“' 
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(1)www.tfl.gov.uk/roadusers/congestioncharging/6723.aspx(6th May,09). 
(2) Shehata Saad Hassan, “Greater Cairo Metro Projects (past, present & 
future)" Smartmove Conference, Municipality, Dubai, UAE, 2004. 


۹1 


۱| .۸ .۲ احتیاجات مستخدمي وسائل النقل العام 
ونموليها ومشغليها 
١‏ -احتياجات المستخدمين 
إن ما يحتاج إليه الراكب أو مستخدم وسائل النقل يمكن إيجازه في التالي: 
سعر تذكرة معقول. 
سهولة الاستخدام. 
رحلة سهلة وسريعة. 
رحلة مريحة وخدمة نظيفة وجذابة. 
خدمة معتمدة. 
خدمة متكررة ومرنة. 
معلومات حديثة ودائمة. 
۲-احتياجات الحهات التشغيلية 
إن نجاحات مشاريع النقل غالباً ما تكون ضعيفة ما م يتم مشاركة 
مشغلي مثل هذه الوسائل من بداية دراسة المشروع وحتى الانتهاء من تنفيذه. 


وهناك خمسة أمور تقوم الجهات التي تدير وسائل النقل بالتركيز عليهاء وهي 
کالتالی: 


١‏ -وسائل النقل المتكاملة 
أ بلوغ توقعات الركاب المتزايد. 
ب التحكم في سعر التذكرة دون زيادة مع ازدياد الصاريف. 
خخ خفض المصاريف بزيادة الكفاءة في التشغيل 
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د تأمين الأرباح على المدى البعيد 
ه-التعامل مع الشغب والإرهاب 
و التكامل في وسائط النقل. 
زد الاستذامة في التقل. 
ح- خفض زمن تنقل الأفراد. 
ط ‏ تخفيض ازدحام الطرق. 
ي - حاية البيئة وخفض الضوضاء. 
ك- سرعة التنقل 
ل الراحة 
م كفاءة التنقل 
ن_ خفض استهلاك الطاقة 
۲ -المشاريع الحديثة التشغيل: 
آ ناء ری اات مت امین جدد. 
ب -التحكم في مسارات التشغيل. 
ج جعل الحافلات تخدم القطارات بمختلف أنواعها. 
د - نظام متکامل للتذاکر. 
ه _ التخطيط للصيانة. 
و-التعامل مع الشغب والإرهاب. 
۳-التجهيز للتشغيل: 
آ- التنسيق الواقعي للحافلات بحيث تخدم حركة القطارات. 
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ب - تجهيز العاملين بكفاءة. 
چ غاد اسار الذ اکر و ديل ينها ساد 


د - التخطيط للتشغيل من حيث رضا المستخدمين وأجرة العاملين 
وأجرة الطاقة (الوقود). 
ه - تجربة النظام وتدريب الكوادر. 
٤‏ _التخطط: 
أ فراسة اجضاجات السرف: 
ب -دراسة المبادئ والنظم التي تدير القطارات. 
ج - إججاد المحطات الآمنة. 
د - إجادالمىواصفات التشغيلية 
ف سات ادو ات الا الف المدة 
٥‏ -اللإسمهم في السياسة العامة للنقل أي تلك التي تنظر إليها الحكومة: 
أ زياد الاأساسات الالة. 
ب -السماح للمنافسين من وسائط النقل الأخرى. 
ج إعادة شراء سهم النقل. 
د - الاندماج مع الآخرين أو مع الشركات الأخرى. 
ه -تشغيل الخطوط غير المربحة. 
كا يمكن إيجاز هم ما يتخوف منه الجهات ال ممولة أو التشغيلية في التالي: 
١‏ -حجم التكلفة الكلية للمشروع. 
-الأرباح قصيرة الأجل وطويلة الأجل. 
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۳ حجم المشاكل التشغيلية. 
> حجم العائدات بالنسبة للاستشار. 
٠هل‏ يمكن للنظام ومن يشغله التغلب على التغيرات التي تطراً على 
المشروع بشكل مرن. 
مق دا النظام بشكل عام. 
۳ الخطة المحلية للنقل 
ى مرئيات النقل الجاهيري المستديم: 
أ التنقل السريع. 
ب رحلات یمکن تقدیر زمنها بشکل فعال. 
ج-إعادة شراء أسهم النقل. 
د ايصال المناطق المختلفة ببعض. 
ه- خدمة ذات كفاءة عالية. 
و خدمة نظرفة. 
ز-خدمة مريحة. 
ح- أسعار مقبولة بحيث يستطيع متوسطو الدخل دفعها. 
۲-مبادئ عامة: 
أ سمعة ميزة للنظام. 
ب -أسطول نوعي. 
ج-التكامل مع وسائل النقل الآخرى بحيث يمكن للفرد 
استخدام تذكرة واحدة لحميع وسائط النقل. 
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د-نماذج تشغيلية ذات كفاءة عالية في ربط ختلف الوسائط. 
وا و ا 

و -ديمومة الا 2 ر. 

ز -الكفاءة البيئية للنظام. 


٩ . ١‏ الاستنتاجات والتوصيات 


يبلغ تعداد سكان دول مجلس التعاون مجتمعة نحو ۳۹مليون نسمة - 
وف إحصاءات عام ۷٠٠۲م.‏ كا يبلغ أعداد المركبات فيها نحو ٤‏ ١مليون‏ 
مركبة. ومن المتوقع أن يزداد السكان في مجمل دول الخليج نحو /.٤٤‏ 
بحلول عام ١۲٠۲م»‏ ونحو ٠١‏ بالنسبة للمركبات آي آن عددها سيزداد 
نحو الثلشين في ثلاث عشرة سنة والحقيقة أن أعداد الم كبات الداخلة إلى 
المدن تنمو بنسب أكبر من ذلك» حيث تتضاعف في مدينة المنامة مرة كل 
أقل من ثلاث عشرة سنة. ووفق الإإحصاءات المطورة في هذه الدراسة فإن 
النمو في أعدادالمركبات يبلغ نحو /.۸٦‏ في الكويت و٤‏ ۷ في الإمارات 
و٩٤1‏ في البحرين و۸٤‏ ني قطر و٥۲‏ في عمان. وحيث إن المدن- لاسي 
طرقها الحية والمستخدمة من قبل غالب الناس- لا يمكنهاالتوسع بنفس 
تلك المعدلات -لاسيا عند اختفاء وسائل النقل الأخرى- كان لا بد من 
التخطيط الدقيق ووضع إستراتيجيات طويلة الأمد كي تمكنها من مسايرة 
حاجة الناس للتحرك الحر وفق معدلات تأخر مقبولة من أجل العيش 
بحياة مدنية كريمة وراقية حيث لا يمكننا البناء وفق المشاكل التي تصادفنا 
فحسب» بل علينا تخطى ذلك ها أبعد من المنظور القريب» وذلك باعتاد 
وسائل تقل عالية الجودة ولابد أن تركز الخطط على الاستقارات المستدامة 
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وتطوير إدارة النقل والتخطيط المبكر للمستقبل. ومن هنا يأتي أهمية التخطبط 
المبكر والمتكامل لحميع وسائط النقل ليس للطرق فحسب» ولا نقصد بذلك 
عدم إكال احتياجات الطرق من تطوير طاقتها الاستيعابية وكفاءة عملها. 
هناك إستراتيجيات كثيرة ناجحة تنفذ حاليا في كثير من المدن ال مكتظة 
بالمركبات» جلها تدور حول سياسات متشابة. وتتركز الإأستراتيجيات - 
طويلة الآمد-على حاور رئيسة عدة آهمها العمل على منع تفاقم الازدحام 
المروري لحميع فئات المجتمع. وتوفير الآدوات والمنافذ الجيدة للجميع من 
أجل الوصول إلى مناطق العمل والتعليم والخدمات. وتطوير سلامة الطرق. 
وتحسين نوعية الهواء للجميع. وتصل قيمة الاستشار في هذه الإستراتيجيات 
نحو مليار جنيه إسترليني (۷ ٠,‏ مليار دولار) في غرب ميدلاندز البريطانية 
E‏ 
أولاً: الاستخدام الأمثل لشبكات النقل الحالية ويتأتى ذلك من خلال تركيز 
الجهود على سبعة عناصر» هي كالتالي: الخيارات الذكية (من خلال 
توفير ا معلومات الدقيقة للناس كي ما يتمكنوا من اختيار الوط 
الصحيح لتنقلهم التي هي ذات علاقة بالقيمة المادية للرحلة. ولا 
بد من السعي لتحويل نسبة من مستخدمي السيارات الشخصية إل 
غيرها من الوسائل).والطرق الحمراء (منع التوقف بشكل كامل(. 
وتطوير إدارة حركة المرور والتحكم فيها داخل المدن (تطوير البرامج 
المتعلقة بالتحكم المروري وكذلك الأجهزة التي تسيرها وزيادة 
الكفاءات البشرية التي تديرها). وتوفير مواقف للسيارات من أجل 
تيسير استخدام وسائل النقل العام. ودعم معلومات النقل (أن يعي 
الملستخدمون بالخيارات المختلفة المتوفرة للنقل). وإدارة شبكات 
النقل (التشجيع على المشي وقيادة الدراجات وتحسين الأداء التشغيلي 
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والتنافسى للحافلات). وإدارة حركة السير (تعديل أوقات المدارس 
رامات تاعاق ع اع اتن 
أوقات الذروة). 

ثانياً: دعم نوعية وسائل النقل العام (أن تلعب هذه الوسائط دوراً بارزاً 
في تحويل جزء من مستخدمى السيارات الشخصية نحوها؛ ومن 
ارز ا افد ور ا عل اا و 
ولابد العمل على التكامل بين الحافلات ووسائل النقل الج اهبرية 
كالقطارات). ولا بد من الإستراتيجية أن تركزعلى زيادة ثقة 
المستخدمين في الحافلات ويتأتى ذلك من خلال دقة مواعيدها 
وسرعة رحلاتها. كا توفر القاطرات الخفيفة (المترو) دفعة مغايرة 
في النوعية والكفاءة والجاذبية لوسائل النقل. أما القطارات الثقيلة 
فلابد من توفبر مواقف كبيرة للسيارات الشخصية قريبة من عحطاعما 
کي ما يتمکن أصحابا من استخدامها. 

ثالا: اسه داف اسخد ارات دام ة للبية اة لبد من إ خاد التمريل 
المناسب الذي يتم تدوير عوائده في فلك البنية التحتية. ومن أجل أن 
تعمل وسائل النقل العامة بكفاءة عليها أن تتكامل في| بينها بأصنافها 
المختلفة التي تقسم إلى سبعة أقسام بالنسبة لطاقتها التشغيلية وكلفتها 
الإإنشائية وسرعتهاالمقدرة وهي كالتالي: الحافلات التقليدية أو 
المحلية 8us(‏ اقعما)» وحافلات ف مسارات خاصة «(Bus Lane)‏ 
وحافلات سريعة على سكك خاصة Bus way and Bus Rapid)‏ 
gy «( Transit‏ نظام الترام (۳هاا)». و القطارات الخفيفة (٤واا‏ 
«(Rail‏ ونظام القطار السريع أو Monorail _ Rapid Rail) gjiklll‏ - 
»)N0‏ و قطارات أطراف lئدiqة „(Rail _ Suburban)‏ 
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المراجى 


أولاً : المراجع العربية 
إدارة المرور والدوريات «اختصاصات وواجبات إدارة المرور والدوريات»» 
وزارة الداخلية» قطر» ٠۸‏ م 
إدارة المرور والدوريات «إحصائيات ومقارنات للحوادث المرورية عالمياً 
وخليجيا ا موقر الأول للشباب الخليجي للوقاية من حوادث 
RB‏ 
إدارة المرور «الحالة المرورية السنوية لسنة ۷٠٠۲م»‏ الحرادث» الإإصابات» 
اللخالفات» وزارة الداخليةء الإمارات العربية المتحدة ۸٠٠۲م.‏ 
الإدارة العامة للمرور «حقائق وأرقام» شرطة عبان السلطانية» وزارة 
الداخليةء سلطنة عیان» ۲۰٠۸‏ م. 
المالكکي؛ م.م والسويلم»ع.ع. «المؤشر الإحصائي السنوي للحوادث 
والمخالفات المرورية) الإدارة العامة للمرور» الأمن العام» وزارة 
الداخليةء الرياض» المملكة العربية السعودية)(۹٩٤١ه-۸٠٠۲م)‏ 
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مقفدمة 


ضحت حوادث المرور هاجسايقض مضاجع الدول با تسببه من 
مآس اجتراعية مفجعة» وما تخلفه من خسائر مادية جسمية» لذا نلفيها تول 
عناية فائقة لتشخيص آسباا المختلفة» وترسم خططا حكمة للتقليل من 
أعدادها والتخفيف من عواقبها الوخيمة.فترصد أموالا معتبرة لإجراء 
دراسات علمية حول عواملها المختلفةء واتخاذ شتى التدابير الناجعة. 

وهذه الآفة المعاصرة مرتبطة ارتباطا وثيقا بسوء استعال المركبات» 

ومن جملة سبل التصدي هذه الظاهرة الخطيرة تنظيم المرور تنظي) حكا|ء 
دف إلى وضع قواعد لتأمين السير» وتهيئة المحيط بكيفية ملائمة للتقليل 
غالبا ما تنتج حوادث مؤلة. 

لذاركزت في هذا البحث على تفصيل عناصر خخططات التنقل وبيان 
دورها الفعال في التقليل من الأخطار التي تحدق بمستعملي الطريق. 

ك تطرقت إلى الشروط الواجب توفرها في إشارات المرور وكيفية 
وضعها وتوظيفها لتعزيز تدابير السلامة عبر الطرق. 

ثم أبرزت دور هندسة الطرق وأهميتها في تهيئة حيط آمن» ولاسي في 
مجال تهيئة الملتقيات وإنشاء الآطواق التي تحيط بالحواضر الكبرى» والمحاور 
الرئيسية التي تتخللهاء والتدابير الناجعة لرفع مستوى السلامة المرورية في 
لاء السكية وقرب الزسسات الر دة 
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وأخيرا بحثت في منظومة مراقبة المرور لبيان الشروط الرئيسية الواجب 
توفيرها لتطويرها وتفعيلها حتى تحقق الهدف المرجو منهاء ألا وهو فرض 
الطريق. 
١.مخططات‏ التنقل 

إن اتساع المدن واكتظاظها بالسكان والمركبات زاد من حجم 
الاحتياجات إلى التنقل داخل الحواضرء بين البيت ومكان العمل» بين البيت 
والمدرسة وإلى التسوق والتموين بشتى البضائع» وهذا استلزم تنظيم التنقل 
والنقل وفق خططات مدروسة بدقة» تراعى فيها عدة جوانب» منها: 
٠١١‏ اتجاهات المتنقلين 


نحو المؤسسات التربوية والجامعات فتوفر الوسائل الملائمة لنقل 
التلاميذ والطلبة ذهابا وإياباء ونحو المؤسسات الصحية والإدارات والمصانع 
وغبرها. وتختار الأنم)اط والوسائل الملائمة من حيث النوعية والعدد» كا 
ترسم هما المسارات المناسبة. 


۲.١‏ أوقاٿ القل 


إن أوقات التنقل مهمة في إعداد خططات التنقل» حيث يوفر العدد 
الكاني من المركبات (حافلات» ترامواي» ميترو....)» في الصباح والمساء 
مثلا حيث يكثر عدد المتنقلين.وللتقليل من الاكتظاظ وضان قدر من 
السيولةء يعتمد على توزيع تنقل المركبات على مدار ساعات اليوم» حيث 
يخصص للتموين بالبضائع أوقات خارج الذروة» وعادة ما تكون ليلا 
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وغير ذلك من النشاطات التي يمكن بر متها في الأوقات التي تخف فيها 
حركة السير. 

ك أن لضبط توقيت الإقلاع والوصول» وكذاالمروروالتوقف 
بالمواقف المحددة» واحترام جداول الزمان» آثره في إنجاح المخططات. 


٠. ١‏ تنويع أنماط النقل 


إن ضبان سيولة المرور» وتوفير العدد الكاني من وسائل النقل يتطلب 
تنويع الآنماط» لاسي آناط النقل الجاعي: حافلات» ترامواي» ميترو» 
حافلات هوائية (تيليفريك) سيارات الأجرة حماعية وفرديةء داخل المدن. 
والقطارات بين المدن وضواحيها. 
ويعد النقل ا لجاعي وتنويع ناطه من نجع الحلول لمشاكل الاكتظاظ 
وما ينتج عنها من آفات مثل كثرة حوادث السير وتلويث البيئة والضوضاء 
وغبرها. 
ولا يتأتى للنقل الججاعي تحقيق هذا الهدف إلا إذا توفرت فيه عدة 
شروط آهمها: 
-١‏ السلامة: أن تكون المركبات في حالة جيدة ومجهزة بأجهزة السلامة 
الضرورية الداخلية والخارجية: 
أ-الداخلية: أن تكون التجهيزات الداخلية من موادغير 
حادة حتى لا تسبب جروحاللركاب عندالوقوع عليها 
أو الاصطدام بهاء مثل الآرضية وحواف المقاعد والأعمدة 
والمحدران وغيرها.وتوفر المركبة على مقابض ملائمة سقفية 
وجانبية كافية لعدد الركاب الواقفين» وغيرها. 
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ب- الخارجية: إن سلامة الركاب لا تقتصر عل المركبة وكفاءة 
السائق الذي يسوقهاء بل تتعداها إلى حيط المركبةء أي الأماكن 
التي تنطلق منها التي تتوقف فيهاء حيث يشترط في تهيئتها 
مراعاة شروط السلامة والأمان» مثل المحطات والمواقف. 

۲ أسعار معقولة: إن دراسة أسعار النقل الجاعى وتحديدها وفقا 
فرافر لري الكل الوذ يح الفرر ت الاساسة 
لتحقيق الهدف المتوخى من هذاالنوع من النقل» فزيادة على آنه 
يضمن لذوي الدخل الضعيف التنقل بيسر» فإنه يشجع الفئات 
الأخحرى على ارتياد وامتطاء مركبات النقل الجاعى بدلا من 
السيارات الخاصة. 

۳ الراحة والنظافة: إن توفيبر وسائل الراحة للركاب» والاعتناء 
بنظافة المركبات يشجع على استعال هذاالنوع من النقل» ويزيد 
من الإقبال عليها. 

٤‏ - احترام التوقيت: إن ضبط توقيت مناسب لتنقل الركاب» واحترام 
مواعيد الانطلاق والوصول» يعد عاملا مهم في نجاح هذا النوع 
من النقل. 

٠.۱. |‏ خحطات النقل 
١‏ - تهيئة حطات لائقة 


تهيئة حطات الانتظار والركوب والنزول تهيئة ملائمة ولائقة. 
تضمن راحة الركاب وتقدم لمهم خدمات جيدة» تحثهم على الإإأقبال على 
وسائل النقل الجهاعي. 
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۲- إفامة غعطات ربط 


إقامة محطات على مشارف الحواضر الكبرى» وتجهيزها بالمرافق 
الضرورية» مثل حظائر المكوث الفسيحة والمحروسة» والمطاعم والمقاهي 
ومتاجر أخرى تلبي حاجيات المسافرين.وربط هذه المحطة بمركز المدينة 
بعدة خطوط وأنماط متعددة من النقل (حافلات حضرية» ترامواي» ميتروء 
سيارات أجرة). 
مثل هذه المحطات تخفف الضغط على المدن الكبرى» لأن وسائل النقل 
الداخلية (النقل بين المدن) على اختلاف أناطها تتوقف في هذه المحطةء 
ومنها يمتطي المسافرون وسائل النقل المعدة لذلك. 
إن مدينة الجزائر العاصمة» مثلا»ء والحواضر الكبرى للبلادء تشهد 
تحيين غخططات النقل لتستجيب للتطور الذي تعرفه من حيث تزايد عدد 
السكان» ومن حيث تنامى حظيرة المركبات» وكذا الانتعاش الاقتصادي 
الى فر ههان السو ات ا ار انی کف 5 وروس 
الاكتظاظ والاختناق. 
فمخطط النقل بالعاصمة يتسم بالحداثة والطموح إلى فك الاختناق 
والاكتظاظ الذي تعاني منه. ومن أهم عناصر هذا المخطط : 
١‏ تنويع أنماط النقل» وذلك بإنجاز مشروع الميترو» ومشروع 
الترامواي» وإقامة شبكة من النقل عبر الجافلات اوائية تربط 
مركز المدينة بأعاليها. 
1 تحديث حظيرة المؤسسة العمومية للنقل المحضري» حيث تم اقتناء 
حافلات جديدة ختلفة الأحجام» تتوفر على أحدث التجهيزات» 
تناسب طبيعة المدينة التي تتسم بالمرتفعات والمنحدرات وضيق 
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الشوارع» حيث تستخدم فيها حافلات صغيرة الحجم ذات قوة 
دفع ملائمة.وتستخدم الجافلات الطويلة المفصلية في الشوارع 
اة اة 

كما تم إنشاء مؤسسات نقل حضري ماثلة في المدن الكبرى والمتوسطة 
عبر الوطن» ها حظيرة ماثلة من حيث النوعية. 

وهذا على غرار ما تعرفه خططات النقل في العواصم والحواضر العالمية 
مثل مدينة باريس التي اعتمد مجلس بلديتهاء السنة المنصرمة۸٠٠۲م»‏ 
مشروعا لتطوير النقل عبرهاء الذي يمتد تنفيذه إلى غاية عام ١٠۲٠۲م.‏ 

والمهدف منه هو تقليص عدد السيارات الخاصة لضان سيولة المرور 
والتخفيض من نسبة التلوث والحفاظ على البيئة. 

ك أن هناك اتجاها جديدافي أمريكا وأستراليا إلى إعادة النظرفي 
تصميم المدن وهندسة الطرق» بحيث تنح الأولوية للمشاة» وتعطى الأهمية 
لاستع ال الدراجات الوائية. 

وإذا كانت خخططات النقل تحقق سيولة في المرور» وتحافظ على البيئة 
بالفقليل من التلرت: فا ما كذلك ففق ريات عالية من السلامة المرورية: 
فالقضاء على الاكتظاظ يقلل من الأخطار التي تحدق بمستعملي الطريق. 

فاستعمال وسائل النقل الجاعي يقلل من استخدام السيارات 
الخاصة» وهذا ما يقلص من احتمالية وقوع الحوادث» ومن ثم التقليل من 
عدد اللإصابات والوفيات التي تسببها. 


إن ازدهار صناعة السيارات وانخفاض أسعارهاء نسبيا» شجع 
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الناس على اقتنائها وكثرة استعاهاء ماجعل الطرق تكتظ اء والمدن تختنق 
بتزايد عددهاء وهذا ما دى إلى ظهور حوادث السير وتفاقمها.الأمر الذي 
استوجب وضع قواعد لسيرها وضبط شروط استع‌اها. 

وتحديد إشارات توجيهية وتحذيرية وإلزامية ورسم خططات لتنظيم 
المرور داخل المدن وعر الطرق التى تربط بينهاء وتتضمن هذه المخططات 
مایلی: ۰ 


۱.۲.۱ آنواع إشارات المرور 

توضع إشارات المرور لتوجيه مستعملي الطريق وتزويدهم بالمعلومات 
اللازمة لمساعدتمم على السياقة في أمان واختيار الاتجاهات والمسالك 
المؤدية إلى مقاصدهم» وذلكم بغية تسهيل المرور وضان السلامة والآمان 
عبرالطرق. 

وهناك عدة آنواع من الإشارات: 
شارات دة 

عبارة عن لواح مثبتة بأعمدة على حواف الطرق وهي إما توجيهية» 
أو تحذيرية» أو إلزامية. 
۲- إشارات أفقية 

وهي عبارة عن خطوط ورموز مسطرة على الطريق. 
شارات تة 

ثلاثية الآلوان لتوزيع أولويات المرور» وتوجيهه لإعطاء معلومات 
حول حركة المرور مثلا. 


تزايد عدد الإأشارات تبعا لتطور حركة المرور وتكثفها وتعقدها. فكلا 
كانت مصممة بكيفية جيدة» وموضوعة في أماكن ملائمةء حققت الهدف 
ا متوخى منها آلا وهو مساعدة السواق على تفادي وقوع الحوادث» وكلا 
نقصت أو كانت غير ملائمة كانت مصدرا للاضطراب والأخطار. 

وهذا مايستوجب أن تكون منظومة إشارات المرور معدة بدقة» سواء 
من حيث طبيعتها أو حجمها أو مقاييسها أو آلوانهاء وكذا شروط نصبهاء 
تفادیا لأي تداخل اوغموض ف مالرلاغا 
٠. |١‏ الشروط الواجب توفرهانفي إشارات المرور 


من أهم الشروط الواجب توفرها في إشارات المرور مابلي: 


١‏ مبدأ التلمين والتقييم : هناك تسلسل في آهمية الرسائل والدلائل 
المرسلةء فيجب إيلاء الأهمية اللازمة لكل إشارة حسب قيمة 


دلالتها (خطرء منع» ملتقى» اتجاه...). 
وهذا التقييم يتم على مستويين: 
أ تسهيل عملية إدراك الرسائل المهمة قبل غيرها الأقل أهمية. 
ب-مطابقة الإشارة للواقع بدقة» وعدم المبالغة في استعمال إشارات 
التحذير والمنع. 
- مبداً الوضوح:أن تكون الإشارة واضحة لقراءتها وإدراك مدلوها 


بسهولة» في كل الأوقات ليلا وناراء وني كل الحوال الجوية: 


۳ مبدأًالمجلاء : أن تكون الإإشارة منصوبة في مكان تظهر جليا للسائق 
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دون عناء» بحيث تلفت انتباهه دون الالتفات يمنة أو يسرة.وهذا 
لضان تبليغه مدلوها في الوقت المناسب. 

هبدا تود الإشارات: آي جنب استح ال الإشارات الى لا 
تتوفر فيها المواصفات المحددة في التنظيم. 

٥‏ مبدا التجانس: أن يشار لكل الوضعيات المياثلة بإشارة ماثلةء ها 

٦‏ البساطة: يجب أن تكون الإإشارة بسيطة وغبر معقدة ليسهل على 
لما تمليه. 
أما إذا كانت معقدة فإن مستعمل الطريق يصعب عليه فك رموزها 
بسهولة» وهذا ما يدفعه إلى بذل جهد» ومن ثم التصرف بغير ما 
ممليه قواعد السلامة ؛ كأن بخفض سرعة المركبة فجأة للتمكن من 
قراءة الإإشارة» أو القيام بمناورات غير متوقعة وخطيرة. 

۷ اللاستمرار فى الاتجاهالمشار إليه: إن الاستمرار في الإشارة الى 
المقصد المشار إليه سابقا يسمح بتفادي التردد والمناورات الخطيرة 
في الملتقيات. 

۸ المصداقية: من أهم الشروط التي يجب أن تتوفر في الإشارة هو مبداً 
الملصداقيةء أي أن تكون لدلالتها الصدقية؛ فإذا قابلت السائق إشارة 
أمتار» فإن ذلك يعنى أن هذه اللإشارة صفة الصدقية أو المصداقية.أما 
إذا قابلته إشارة تدل على وجود أشغال وتنبيهه إلى وجوب تخفيض 
سرعة المركبة والتحلي بالحذرء ثم لم يجد أية آشغال بعدها. أو أن تقابله 
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إشارة تلزمه بعدم تجاوز سرعة المركبة ٠١‏ كلم/ ساء وكانت الطريق 
بعد هذه الإشارة مستقيمة وفسيحة» آي م يجد مبررا أو سببا مقنعا 
إليه الإشارات» ويفقد الثقة فيهاء ومن ثم لا يلتزم بدلالتها. 
١‏ التكامل بين الإشارات 
إن وضع اللإشارات في ملتقيات الطرق» مثلاء يستوجب أن تكون هذه 
الإشارات منسجمة ومتكاملة في دلالاتماء فإذا وضعت على طريق (أ» عند 
الملتقى إشارة ترك الآولوية للمركبات الآخرى فيجب أن توضع على 
اب او ا و اس ی ارون 
أما إذا وضعت اللإشارة في الطريق أ ولم توضع اللإشارة في الطريق 
«ب» فان ذلك يودي إلى التردد والتذبذب» وهو ما يدي في أغلب الحالات 
إل وقوع حوادث. 
وهذه الظاهرة غالبا ما نجدها في طرقنا. 
۲ التتاببع 
إن مدلولات الإإأشارات تنطبق على مقطع معين من الطريق ولا تكون 
دائمة وغير منتهية» فمثلا جد السائق إشارة تمنعه من التجاوز في مقطع 
تكون فيه هذه العملية خطبرة» فإذا زالت أو انتهت ظروف الخطورة جب أن 
توضع إشارة أخرى تلغي منع التجاوز» أو تشير إلى إمكانية حاولة التجاوز. 
وكذلك بالنسبة لإش ارات قديد السرعة خب أن تليها إشارات تلغى هذا 
التحديد عندما تزول مسبباته. 
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ويلاحظ أن هذا الشرط غالبا ما همل في طرقناء إذ نجد إشارات منع 
التتجاوز ولا تليها شارات تلغيهارغم زوال دواعيهاء وكذلك بالنسبة 
لإاشارات أخرى.وهذامايؤثر سلبا على السواق فلا يولون الأهمية للإشارات 
ولا یلتزمون بدلالانها. 

لذا جب أن تكون منظومة الاشارات دقيقة ومتكاملة وفعالة حتى 
من حيث اختيار مادة صنعهاء مثل نوع الطلاءء أو اختيار الحجم الملائم» أو 
آماکن تديتها. 

وكذاوجوب صيانتها وتجديدها وتحيينها باستمرار» لتكون دائا في 
حالة جیدة. 


أن الد رامات الجر اعا مار السران و قدا 
١‏ موقت السافة أل قراءة إشارات الرور. 

فعلا إن معظم وقت السياقة يكر سه السائق لمراقبة مسار المركبة بالنسبة 
لحناصر الطريق والمستعملين الآخرين. كا أن فك رموز الإشارات يعد 
عملية معقدة تتطلب بذل جهد ذهني من قبل السائق. 

وهذامايضيع على السواق كثيرا من المعلومات التي تتضمنها اللإشارات 
لاسي إذا زا متها اللوحات الإشهارية. 

لذا جب أن تكون إشارات المرور متوفرة على كل الشروط لتلفت انتباه 
السواق فيستوعبوا دلالاتماء ويستفيدوا منها ني الحفاظ على سلامتهم. 


نهم يعيرون آقل من 


۱۱۹ 


٣. ١‏ هندسة الطرق 


إن هندسة الطرق دورا مها وأساسيا في تنظيم المرورء لذلك حظيت 
الطرق بالعناية الفائقة لتطويرها وتكييفها لتستجيب للمستجدات التى 
عرفتها حركة المرور بفعل تزايد عددالمركبات» وكثرة استع )اها لشتى 
الأغراض. 

ومن آهم التقنيات المعتمدة لفك اختناق المرور وضان سيولته» وتوفير 
٠.۳. ١‏ عيئة ملتقيات الطرق 


١‏ التقليل من التقاطعات 

إن كثرة تقاطعات الطرق تتسبب في انسداد حركة المرور ووقوع 
حوادث السبر» لذلك يلجا إلى التقليل من التقاطعات إما بإقامة جسور 
وتحرلات أو بقق آنشغاق» وهي طرق ة انت نجاعنها» حت قللت 
الاكتظاظ . 
۲ الملتقيات الدائرية 

إن تجربة إقامة الملتقيات الدائرية أثبتت نجاعة هذا النمطء فهو زيادة 
على أنه يساعد على سيولة المرورء يشكل أداة فعالة في فر ض تخفيض السرعة. 
بشرط أن يكون تصميمه وفقا للمقاييس العالية.وأن تكون أسبقية المرور فيه 
للمركبات السائرة داخل المدار» وآن يؤخذ هذا المبدآني جميع هذا النوع من 
الملتقيات. 


فعدم التقيد بالمقاييس العالمية» وعدم توحيد مبداً الأسبقية تنتج عنه 
سالات كثرة. وهذه السبلسات مازالت موجودة ف بعض ملتقیاتناء الأمر 
الذي يؤدي إلى ارتباك السواق وترددهم وإحجامهم عند الاقتراب من هذه 
اللات غا ل دررها عکسا: 


٠.۳. ١‏ الأطواق والمحاور الكرى 


للتغلب على أزمة انسداد حركة السير واكتظاظهاء يعمد في تخطيط المدن 
إلى إقامة أطواق حول الحواضر الكبرى» وهي عبارة عن طرق مزدوجة 
واا ا ا و ا غا وکر 
فسيحة تسمح بدخول المركبات وخروجها بسهولة» وتضمن سيولة الحركة. 

فا لجزائر العاصمة بها شبه طوق» ويتشكل من الطريق السريع الجنوبي 
والطريق السريع البحري ويربط بينه) طريقان حوريان اثنان.وهناك مشروع 
لإقامة طوق جنوبي ثان» يشرف على الانتهاء. 


راك تال عر رو رة باريس الي فيط اعد اراق وتتاها 
عدة عاور. 


٠.۳. ١‏ إيلاء العناية للمشاةء وتأمين الأطفال 


١‏ تخصيص شوارع للمشاة 

هذه العملية مطبقة في كثير من البلدان» ولكن بشكل محدود» وهى 
ey‏ 
۲- تأمين عبور المشاة 

تخصيص مرات لعبور المشاة يساعد على تأمينهم وحمايتهم من حوادث 
الدهس» وهي آنواع: 

- مرات سطحية مسطرة بو ضوح ومزودة بأضواء تنظيم المرور. 


۲۲ 


IT 


ويلاحظ أن بعض المشاة يعزفون عن استع اها في بعض البلدان» 
وذلك لعدة أسباب منها: أن هذه المعابر غير مصممة بكيفية ملائمة» 
أو نها م تقم في الأماكن المناسبة.زيادة على عدم التعود على استعاها. 
وني هذا الصدد قام المركز الوطني للوقاية والآمن عبر الطرق 
بإجراء دراسة حول «دور المعابر في حاية المشاة « بالتعاون مع اهيئة 
الوطنية للمراقبة التقنية الأشغال العمومية خلال السنة ۳٠٠۲.وقد‏ 
أسفرت عن نتائج قيمة» أحيلت إلى الجهات المعنية» وشرعت في 
تطبيقها منذ سنوات. 

- ممرات تحتية (عبر أنفاق): وهي عبارة على أنفاق تهياً تهيئة ملائمة لمرور 


۲۳ 


المشاة عبرها» حيث تكون مضاءة إضاءة كافية» وا دكاكين صغبرة 
وأكشاك لإإضفاء طابع الأنس عليهاء وتشجيع المشاة على استعم اها 
وهذا ما جب أن تولى له العناية اللازمة في مدننا العربية. 


۳ تنظيم المرور عبر الأحياء السكنية والمؤسسات التربوية 

تشكل فة الأطفال نسبة كبيرة من ضحايا حوادث المرور.ففى مدينة 
الرياض مثلا تشير الإإحصاءات إلى أن ثلث الوفيات بسبب حوادث المرور هم 
من الأطفال الذين لا يتجاوز أعمارهم عشر سنوات.ونصف الوفيات أعارهم 
تقل عن ٠١‏ رة( 


(1) www.el ryadh.com. 
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ومن الأسباب الرئيسية لوقوع حوادث المرور بصفة عامة» وقرب 
المؤسسات التربوية بصفة خاصة» هو تجاوز السرعة النظامية إذ تشكل 
تة ١‏ ۸ من جلا الا ساب ( ى مدينة الرياض )و ٠٠‏ ۸ عل مسترى 
المملكة(۱١).‏ 

وفي الجزائر نجد فة الأطفال» كذلك» تشكل نسبة مرتفعة نسبياء 

من عدد ضحايا حوادث السير: 

۸K ۸,۹ -‏ هم اقل من ١١‏ سنرات: 

۳,۲٤ -‏ هم أقل من ٠١‏ سنة. 

وأول سبب في سقوط هؤلاء الضحايا هو تجاوز السرعة النظامية. 

وقد بادر المركز الوطنى للوقاية والأمن عبر الطرق إلى إجراء دراسة 
التربوية» حيث أسندت إلى أخصائيين تابعين للهيئة الوطنية للمراقبة التقنية 
للأشغال العمومية. 

من أهم التدابير التي أوصت بالقيام بها هي: 

- وضع إشارات ضوئية وعمودية وأفقية ملائمة. 

- وضع نمهلات مناسبة» وحسب المقاييس النظامية. 

- تضييتق الطريق لمنع التجاوز. 


-إقامة حواجز ملائمة قرب أبواب المؤسسات تفصل الرصيف عن 


قارعة الطريق» للحيلولة دون اندفاع الأطفال مباشرة» عند خروجهم» 
وبسرعة إلى قارعة الطريق. 
- فصل أبواب المؤسسات التربوية عن قارعة الطريق بأرصفة واسعة. 
-اختيار مواقع ملائمة لتشييد المؤسسات التربوية بعيدة عن الطرق 
السريعة» والشوارع ذات الجر كة الكثيفة. 
- تحديد الحد الأقصى للسرعة ب ٠١‏ كلم/ سا قرب المؤسسات التربوية. 
كا أسفرت الدراسة عن ضرورة تحديد السرعة في الأحياء السكنية 
وجعلها مناطق يمنع فيها تجاوز ۲١‏ كلم/ ساو ٠١‏ كلم/ سا حسب طبيعة 
كل منطقة. 
إن إجراء تحديد السرعة هو من الإجراءات والتدابير الفعالة التى 
جوف ا اا 0 ن ارا ر ع ا 
مستعملي الطريق. 
فحسب تقرير مجلس بحوث النقل الأمريكي» فإن خطر الإصابات 
يزيد مع زيادة السرعة زيادة مطردة: 
-السير بسرعة ۲ كلم/ سا يؤدي إلى وفاة ٠١‏ ./ من المصابين. 
٤۸ -‏ كلم/ سا يودي إلى وفاة ٤٥‏ من المصاين: 
٠٤ -‏ كلم/ سا يودي إلى وفاة ٥‏ من المصابين. 
وتخفيض السرعة ب١٠‏ كلم/ سا( )٠١ - ٠٠‏ يقلل احتمال الوفاة 


7٤۸ دار‎ 
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٠. ٠. ١‏ تخصيص مسالك لبعض وسائل النقل 


١‏ تخصيص نرات للدراجات الموائية 

هذه التجربة حققت نتائ جد إيجابية» فهي تسهم في حماية هذه الفئة 
فة من صدمات ال رات الصلبة الى غالا ما تسسبب ف وفاة الات 
وإعاقته. 


۲ تخصيص يرات لحافلات النقل العمومي وسيارات الأجرة 

هذه الممرات ستجعل سيولة حركة مرور هذا النمط من النقل العمومي» 
بصفة خاصة» توفر شروط السلامة لركابه» كا يشجعهم على اللإقبال عليه 
وتفضيله على استعمال السيارات الخاصة. ما يساعد على تخفيف حركة المرور 
وسيولتها.ويلاحظ أن هذا النوع من التنظيم قليل في مدننا العربية على أهميته 
ونجاعته. 


1۲۷ 


١‏ . مراقبة المرور 

لايكتمل تنظيم المرور إذا م يشتمل على منظومة فعالة لراقبة حركة 
باحترام القواعد المنصوص عليهافي قانون المرور «مدونة السير. 

وهذه المنظومة تتكون من العناصر التالية: 
۱.٥.۱‏ قانون المرور 

يتضمن القواعد الأساسية للسلامة المروريةء ويجحدد إجراءات فرض 
احترامهاء ويقرر الحزاءات المناسبة لمخالفة هذه القواعد والمبادئ. 

ويعد قانون المرور سلاحا قانونيا ني يد الأجهزة المكلفة بالمراقبة وردع 
المخالفين.وهذا ما جعل السلطات المعنية توليه العناية اللازمة في سنه ليكون 
شاملاء دقيقاء وملائ| لخصوصيات المجتمع» ومتماشيا مع المستجدات التي 

وهذا ما يستوجب تعديل هذا القانون أو تجديده من فترة إلى خرى. 


فقانون المرور الجزائري الصادر سنة ۱۹۸۷ م» جدد عام ١١٠۲م»‏ وعدل في 


۲۸ 


€ ۲م“ وهناك مشروع لتعدیله خلال هذه السنة.وهذه التعديلات وذاك 
التجديد حقق نتائج إبجابية في جال السلامة المرورية. 


٠. . ١‏ الميئات ال مكلفة بالمراقبة 


وهي أجهزة نظامية حكومية تناط بها مهمة مراقبة حركة السير وفرض 
منها: 
١‏ - أن يكون ها التعداد الكافي لأداء مهامها. 
۲ أن تكون ها فرق متخصصة في جال السلامة المرورية» التى تكون 
۳-أن تزود بالتجهيزات والمعدات الضرورية» من حيث الكم والنوعيةه 
مثل: السيارات والدراجات والطائرات» وأجهزة الرادار وغيرها 
من التجهيزات الحديثة. 
٠. . |‏ تجهيزات المراقبة 
لقد عرفت أجهزة مراقبة المرور تطورا مذهلاء وابتكارات رائعة. فلا 
تمر سنة إلا وتظهر اختراعات جديدة جديرة بالاقتناء والاستعال. ومن هذه 
الأجهزة على سبيل المثالء لا الحصر: 
١-جهاز‏ الرادار: ويستعمل لراقبة سرعة المركبات وقياسهاء لضبط من 
بخالفون حدود السرعة المنظمة.وهذا الجهاز عرف تطورا حسوساء 
فبعد أن كان بسيطا يقيس السرعة فقط» أصبح جهازا متطورا 


۲۹ 


يرصد السرعة ويصور الساتق والمركبة ويظهر رقم تسجيلهاء 


يعد الرادار أداة فعالة لردع السواق الذين يفرطون في السرعة ولا 
يلتزمون بالحدود القصوى المقررة. 
ولك وساف دامتعال ها هازع اللا ماح 
اللخالفات الخطيرة التي تتسبب في وقوع حوادث مؤلة. 

١‏ كامرات التضصوير والفيدير؟ إن استعال هذة التجهيزات اغد 
على مراقبة حركة المرور ورصد المخالفين. فهي تؤدي دورافعالا في 
تنظيم حركة المرور» وبذلك تسهم في رفع مستوى السلامة المرورية. 


۴ غرفة مراقبة المرور: هي عبارةعن مركز لراقبة حركة السير 
عبر المدينة وتسييره» وهي مزودة بأجهزة حديثة تسمح بملاحظة 
ومراقبة الحركة عبر كل الشوارع والتدخل في الوقت المناسب 
لتوجيه حركة السبر وفك الانسدادات وضان السيولة. 
ولاتخلومدينة حديثة من مثل هذه الغرف لأنها أصبحت من 
الآليات الضرورية لتعزيز تداببر السلامة المرورية. 

٤‏ جهاز تحديد السرعة: من أهم الأجهزة التي تزود بها المركبات 
الثقيلة جهاز «تحديد السرعة)» الذي يمنع السائق من جاوز الحد 
الأقصى من السرعة المسموح بها.والمركبات الحديثة أصبحت تجهز 
هذا الجهاز من المصنع» حيث صار من التجهيزات المدججة بالمركبة» 
بعد أن کان جهازا إضافیا یقتنی ويركب. 

١‏ جهاز ضبط السرعة: ويوجد جهاز أكثر تطورا يسمى «ضابط 
السرعة) يعمل وفق شبكة اتصال عن طريق قمر اصطناعي» حيث 
يحدد سرعة المركبة تبعا للمناطق التي تمر بهاء التي تختلف حدود 
السرعة المسموح اء من منطقة عمرانية (حضرية) إلى طرق وطنية 
أو طرق سيارة. 
كا يقوم هذا الجهاز بتسجيل مدة السياقة والسرعة التي تمت بهاء 
وفترات الراحة.ويمكن أن تراقب المركبة عن بعد. 
هذاالجهازهوفي طور التجربة والاختبار لدى بعض الدول 
المتقدمة.أما استعمال جهاز تحديد السرعة» فقد أصبح إجباريا 
لدى كثير من البلدان» فمثلا با لجزائر أصبح تركيب هذا الجهاز 
إجباريافي مركبات النقل ا لجاعي» وبعض مركبات نقل البضائع» 


۳١ 


طبقا لأحكام المادة ٤۹‏ من قانون المرور الصادر عام ٠٠٠۲م.‏ 
٦‏ - جهاز توجيه وتحذير: هو جهاز إلكتروني» تزود به المركبات» يسمح 
بوصلها بنظام معلوماتي مركزي» يجعل المركبات تحت الرقابة 
عن بعد لاستشعار أي خطر حدق اء فتوجه للسائق تحذيرات 
وتعليات لتفادي هذه الأخطار. 
وهو من الأجهزة المخترعة حديثا الذي سيسهم تعميم استعماله في 
تعزيز السلامة المرورية. 


الخاقة 


إن التقليل من عدد حوادث المرور وتحسين شر وط السلامة الطرقية» 
يتطلب عملا جادا وشاملاء ومن جملة ذلكم العمل على تطوير عملية 
تنظطيم المرور عبر الطرق» داخل الحواضر وخارجها.فتنظيم المرور يعد 
ركيزة أساسية في التصدي هذه الظاهرة الخطيرة التى تنخر المجتمعات 
المعاصرة وتستنزف اقتصادياتها. ۰ 

وتنظيم المرور يرتكز على تحسين مخططات التنقل لتستجيب لبداً 
العرض والطلب على التنقل» وذلكم بمراعاة اتجاهات التنقلين المختلفة 
وتوفير وسائل النقل اللازمة من حيث العدد والملاءمة وتوفيبر شروط 
السلامة والراحة بها. وضبط توقيت الرحلات وفقا لجحاجاتهم ومواعيد 
تنقلاتہم وسعيا إلى استقطاب أآكبر نسبة منهم للتقليل من استعمال السيارات 
ا لخاصة .وكذا إنشاء حطات متنوعة وملائمة تتوفر على الشروط اللازمةء 
لاسي) محطات الربط المقامة على مشارف الحواضر» لماهامن دورفعال في 
التخفيف من مشاكل الاكتظاظ وتداعياثه الوخيمة. 


۳۲ 


كا يعتمد تنظيم المرور على تطوير منظومة الإشارات وتحيينها 
باستمرار» والسهر على أن تكون مطابقة للمقاييس الدولية.والاهتمام 
بهندسة الطرق لتوفير شروط السلامة والحاية لمستعملي الطريق وضان 
سيولة المرور. 

ولايمكن أن تتحقق الآهداف المتوخاة من عملية تنظيم المرور إذ لم 
توضع ها منظومة مراقبة فعالة» وهذا بتجنيد هيئات نظامية لمراقبة المرور» 
وتزويدها بكل التجهيزات الضرورية الحديثة وتسليحها بمنظومة تشريعية 
وافية ودقيقة. 

إن تنظيم المرور عملية أساسية في منظومة الوقاية من حوادث السير 
لذا يجب أن نوليها العناية اللازمة لتسهم بفعالية في توفير السلامة والأمان 


۲۳ 
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۳٢ 


العوامل النفسية لحوادث المرور 


آ. د. صالح العبودي 


۳۷ 


۳۸ 


.١‏ العوامل النفسية لحوادث المرور 


ب 


مقدمه 


تفرض الحياة في المجتمعات العصرية سلوكات خاصة على الأفراد؛ 
نلاحظ بوضوح على المستوى الآشخاص الذين ترتبط وظائفهم ونشاطاتہم 
بالمركبات الميكانيكية؛ سواء بسبب بعد مكان الإقامة عن العمل أوبسبب 
ضرورة الانتقال بين أكثر من مكان ويتفق الجميع على الشعور بالحاجة إلى 
سرعة أكثر في الطرقات بحيث إن هناك دائ أشخاصا يسارعون إلى مواعيد 
مستعجلة وإنجاز مهات متواصلة وني سباق دائم مع الزمن. 

بالإضافة إلى إصرار الشباب على الببحث عن إنجازات خارقة في 
الطرقات بدفع سياراتمم القوية إلى أقصى طاقاتها؛ ني تحد صارخ لتجاوز 
حدود قانون المرور وهوما يفسر بوضوح سبب احتلال فة الشباب 
أعلى نسب حوادث المرور في أأغلب الدول المتطورة والسائرة في 
طريق النمو على حد mوlء.)2000 .(A. H Rafin dadi‏ 

وتوجد أبحاث ودراسات عديدة وغنية تبحث في الأسباب التي تكمن 
ع من ار کات رقم مات ر ےو ر کار 2 ام دات 
الحرادث بصفة عام Vick.malcolm 2003 Alin vernet 2002 Mont go-)‏ 
را#ص) وتتفق غلب هذه الدراسات في اللإشارة إلى أن السبب الرئيسى يعود 
أولا إلى تواضع الخبرة وضعف مهارات قيادة المركبات؛ وهي عوامل ها أهميتها. 

لكن نعتقد أن العوامل النفسية مثل اللإفراط في الثقة والانحياز نحو 
تقييم الأخطار وسلوب الحياة؛ والسمات الشخصية تلعب دورا مها في 
بروز السلوكات التي تؤدي إلى ارتكاب حوادث المرور. 


۳۹ 


إن هدف كل بحث آودراسة أومساحمة علمية هوتقديم وتحديد قاعدة 
انطلاق علمية نحوتغيبر ميول واتجاهات الأفراد. ومن أجل هندسة وبناء 
مثل هذه القواعد نعتقد أنه من الضروري البحث في فهم الصور الذهنية 
ا لخاصة بمعنى التجاوزات الخطرة أثناء المرور وكذلك معنى وتصور 
حوادث المرور وانعكاساتا على الآخرين نفسيا واجتماعيا واقتصاديا. 

من الصعب تحديد سات شخصية الأفراد الذين يتسببون في حوادث 
المرور؛ مثلا يرى الباحث السل و كى (۲2002١٤ء4.۷)‏ ولكن يمكن التوصل 
إلى تحديد سات وميزات خاصة بممتلكي المركبات بالإضافة إلى إمكانية 
ديد القرم الى للحادة الجر هة ون السا ومر هة الى ونو أن غا 
تأثبرا كبيرأ ني سلو الفرد داخل مركبته.. 

وتجدر اللإشارة إلى أن معظم الدراسات التي تعنى بعلاقة الفرد بمركبته 
تؤكد أن هذه العلاقة تختلف اختلافا كبيرا عند الرجل والمرأًة 8!e٣٥(‏ 1 
02). 

وني هذا الصدد يو كد (2002 ۲٠١۲ء۷‏ ۸) أن امتلاك السيارة يعد استشارا 
نرجسيا يسهم في تكوين وتأكيد صورة الاعتزاز بالذات عند الرجل؛ كوسيلة 
تفتح له حدودا جديدة وواسعة لتأكيد ذاته الذكورية....وغالبا ما تبلغ هذه 
المشاعر مستويات تصاحبها سلوكات تشجع على رفع تحديات تكون نتائجها 
في الأخير حوادث مرور خطيرة و مجانية... 

سنتعرض إلى هم العوامل النفسية لحوادث المرور من خلال حصر 
الاختلافات بين الذكور والإناث والدوافع الكامنة التي تسبب سلوكات 
سلبية آثناء التعامل مع المركبة الميكانيكية. 


.١‏ قيادة السيارة والسلو كات العدوانية 


دفع الاهتمام بالعوامل النفسية لحوادث المرور ختلف المؤسسات 
الحكومية والخاصة إلى تمويل دراسات وأبحاث ميدانية من أجل معرفة 
وتحليل وفهم أسباب العنف المسجل عند سائقي العربات وانعكاساته 
السلبية والخطرة التي تكلف خسائر بشرية ومادية أصبحت عائقا أمام تحقيق 
برامج النموالاجتماعي. وتوفير الأمن لأفراد المجتمع. 

وقدركزت أغلب هذه الأبحاث على معرفة الأسباب والدوافع 
البيولوجية والفيزيولوجية بالإضافة إلى الأسباب الاجتاعية والثقافية. 
وقد توصلت أغلب هذه الدراسات إلى تأكيد ارتفاع مستويات العدوانية 
بأشكاها المختلفة عند الذكور مقارنة بسلوكات الإناث في الظروف المشاة 
ومن أشهر الدراسات التى تو كد هذه النتيجة دراسة الباحثة(١0١1ء R4‏ 
1 إلى عات تب ر سغرات جرا الف ا اة ن( ۴ذر 
خلال ۱۸ سنة ولم تتوصل هذه الدراسة في آي فترة زمنية وني أي دولة إلى 
تسجيل اقتراب مستويات عنف الإإأناث من مستويات عنف الذكور. 

وقد توصل(1992 )84٥۲‏ إلى نتائج تشير إلى ارتفاع معدلات العنف 
عند الذكور التي تفوق معدلات العنف عندالإناث به ٠١-‏ مرات وتبلغ 
له الا ختلافات درو ما عك ج غات سن 18-1۹ ساو £ ست 
بجانب ملاحظة تنوع ووفرة في الدراسات التي تعنى بمعدلات العدوانية عند 
الذكور والإناث ويلاحظ أيضا تواضع إن لم يكن نقص في الدراسات التي 
تهتم بمقارنة مستويات العنف أثناء قيادة السيارات عند الرجال والنساء وفي 
هذا الصدد يمكن الإأشارة إلى دراسة(1989 ءوهإع ط00(). التى اعتمدت 
ع در ات اناق ا لهات الع ارات رسا ر ماق 


٤١ 


لقياس العدوانية. وتؤكد هذه الدراسات أن الرجال يستعملون منبهاتہم 
معد تلات مراك كر مو انات تمالا بحي السا ا جذ 
أمامهم بسرعة عند تحول إشارة المرور إلى الآخضر وما يمكن ملاحظته من 
خلال هذه الدراسات كذلك هوأن السلولك العدواني يقل ويضعف مع تقدم 
السن إلا أن مستوياته عند الرجال تفوق دائا مستويات العنف عند الإناث 
ولعل هم التفسيرات النفسية التي تشرح هذه السلوكات العدوانية نجدها 
في دراسة (1986 1۲اه اوهN)‏ التي تشير إلى وجود الشعور بضرورة 
الدفاع عن المجال الحيوي الذي يربط بسلوك دفاعي عدواني وهومايفسر 
وجود مستوى عال من العنف عند السائقين الرجال» حيث يعدون السيارة 
امتداداً لحدود مارسة سلطتهم الحسدية وكأن السيارة عضومن أعضاء الجسم 
وعندما تتعرض هذه الحدود إلى مضايقات في الطريق العمومى مثلا تنطلق 
آليات الدفاع عن المجال الحيوي بعنف وقوة؛ وبالضبط في مثل الدفاع عن 
حدود القبيلة عند تعرضها إلى غزوأوإغارة مثلا هوملاحظ عند المجتمعات 
البشرية على مر العصور ورغم اختلاف الثقافات والتقاليد. وهوتقليد شائع 
حتی على مستوی الحيوانات. 

ومن الشائع انتروبولوجيا أن يكون الدفاع عن اللإقليم أوالحيز الجغرافي 
من مهام الذكور في القديم إلا أننا نلاحظ أن الذكور الشباب هم الأكثر ميلا 
إلى استعال واعتماد السيارة كسلاح دفاعي وذلك لكوغا الملكية الشخصية 
الوحيدة التي يتصرف فيها الشاب بحرية كاملة. 

وفي المجتمعات التقليدية والمحافظة كالمجتمعات العربية والإإسلامية 
يعد امتلاك السيارة خاصة من الفرد خطوة جد مهمة في طريق التحرر 
والاستقلالية؛ مقارنة مع البيت العائلي الذي يخضع إلى سيطرة الأولياء 
ويمكن اعتبارها من هذا المنظور جزءا من ذات الفرد. ومن ثم فإن درجة 


۲ 


الاستعداد للدفاع عنها تبقى مرتفعة جدا ولا تنخفض هذه الدرجة إلامع 
تقدم السن والنضح الذي يتحقق بعد أن يجحصل الفرد على ملكيات أخرى 
مثل(المنزل والمكتب والمتجر وغيرها...) وعليه فإن ارتباط السيارة بالحيز 
ا لجغرافي والمجال الحيوي لحياة الذكور يساعدنافي فهم أسباب ارتفاع نسب 
حوادث المرور التي يتسبب فيها الشباب الذكور. 


.١‏ ۲ دوافع الإثارة والمغامرة 


تخد اديك الد ر سات الل و لخر ال فار اام 
حب اللإثارة وركوب الأخطار والمغامرة عند الذكور وتؤكد غالبية نتائجها 
أن الذكور الشباب أكثر من غيرهم ميلا إلى هذه المارسات ال مثيرة التي تتم من 
خلال أنواع عديدة من السلوكات الاجتماعية با في ذلك سياقة السيارات. 

إن الدوافع التي تكمن وراء حب الإثارة تبرز بشكل أكثر وضوحا عند 
أشخاص يمتازون بصفات خاصة وحددة حسب ما توصلت إليه دراسة 
)zeke e۸ 1996(‏ حیث یری آنا تتطابق بشکل کبیر وعمیق مع آشکال 
ختلفة من السلوكات المنحرفة التي تتناقض مع القيم السائدة في المجتمع 
وهى أفعال سلوكية يغلب عليها اللون السلبى ويعجز أصحاما عن إدراك 
إمكات قق الغرن و الجا إلا من غلذل السار كات العامة ر الا 

وقد تمت دراسة دوافع هذه السل وكات من عدة جوانب ختلفة؛ اجتاعية 
ونفسية واقتصادية خاصة درا سات )1999 (Oetting 1998), (Fromme‏ 
و(1993 ۲٤0۲ء )M٥‏ وركزت هذه الدراسات بصفة خاصة على سلوكات 
السائقين وميوهم نحوالمغامرة والإثارة» حيث توصلت نتائجها إلى الميل 
إلى اعتماد التفسيرات البيواجتماعية لحب الإثارة وروح المغامرة وفي هذا 
الصدد عالحت دراسة (1978 «"2اة0) العلاقة بين حب الأخطارة 
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والمغامرة ومستويات الهرمونات الذكرية (۴٣٥۲عاءه)ء16)‏ حيث توصل 
إلى نتائج تؤكد وجود علاقة إيجابية بين الميل إلى حب ال مغامرة ومستويات 
هرمون التستوستيرون مقدما بذلك تفسيرا بسيطا لإشكالية اندفاع السائقين 
الذكور نحوتلك السلوكات. 

إن العلاقة بين مستويات هرمون التستيوستيرون وحب الأخطارة 
والمغامرة تبقى دائ| معقدة وليست بالبساطة التي يشر إِلیھا »(Dattzman)‏ 
حيث تو صلت دراساٽت )1991 (Zuckerman‏ إلى نتائج أكثر وضوحا 
ورا هله السار کات حب و كد أن عرق الحو سرون تار صاشرة 
بعوامل خارجية مثل مجابمة الاعتداءات ومواجهة الصراعات المختلفة التي 
تلعب دور المثير الخارجي. 

في نفس السياق يشير (1999 ره۸۵1) إلى أن جسم الأنثى يحتوي على 
متوسط ٤١‏ نانوغرام من هرمون التستوستيرون في كل عشر اللتر من الدم 
(itا6i)»‏ بينم| تصل متوسط ذلك إلى نسبة ۰۰ ٠٠٠١‏ نونوغرام من 
التستوستيرون في نفس كمية الدم عند الرجال وهذا مايفسر وجود دوافع 
الإثارة وحب ال مغامرة وركوب الأخطار عند الرجال خاصة في التعامل مع 
قيادة السيارة. 


١‏ . ۳ الضغط والإجهاد وأداء السائقين 


تتطلب السياقة مستوى عالياً من الانتباه والتركيز حتى تسمح للسائق 
من فهم وتحديد التغيرات التي يمكن أن تواجهه بشكل مفاجئ خاصة على 
مستوى الأفراد الذين يمتهنون السياقة كمهنة لكسب العيش وقد يتعرضون 
لمستويات ختلفة من الضغط وال جهاد بسبب نوعية العربة وطبيعة العمل 
ودقة المواعيد خاصة عند سائقي قطاع النقل العمومي» بالاإأضافة إلى 
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الساعات الطويلة التي يقضونما في السياقة وإذا أخذنا بعين الاعتبار آثار 
الأزمة الاقتصادية العالمية على قطاعات النقل المختلفة التي قلصت من 
الاستشارات ما انعكس على تسريح السائقين الأكثر كفاءة. فضلت شر كات 
النقل الاحتفاظ بذوي الخبرة القليلة الذين يقنعون بأجور زهيدة» ما جعل 
بعض الشر كات تبالغ في الضغط على سائقيها لرفع ساعات العمل»وتقليص 
أوقات الراحة» ومطالبتهم بساعات إضافية لمسافات أطول. 


شكل آخر من الضغط آوالإجهاد يمكن ملاحظته على مستوى سائقي 
الباصات وعربات النقل العمومي الذين يؤدون عملهم بشكل انفرادي 
أوانعزالي بالإضافة إلى التعامل المستمر مع الزبائن الذين يعبرون عن 
استيائهم من مستوى الخدمات المقدمة أوالتوقفات الطويلة بأساليب غير 
مؤدبة وقد تصل أحيانا إلى اعتداءات لفظية. 

وقد يمتد الضغط المهني إلى حدود الحياة العائلية للسائق بسبب برجة 
ساعات العمل في أوقات غير مناسبة» ما يؤدي إلى تذبذب ساعات النوم 
والشعور المستمر بالإعياء وانعكاس ذلك على الحالة الصحية للسائق» غا 
يولد لديه شعوراً بحالة نفسية سلبية تشجع على بروز ردود أفعال سلبية 
وتهيج مفرط وقلق مستمر. 

إن استمرار السائق من العمل تحت هذه الظروف والتعرض لمثل هذه 
لمؤثرات يمكن أن يؤدي إلى ضعف التعرف بدقة إلى إشارات المرور وقراءتما 
بشكل سليم يمهد لأخطاء قد تكون عواقبها وخيمة إذا م يتم الانتباه معالحة 
هذه الظروف بشكل يضمن سلامة الجميع... حيث إن التعب والإعياء كانا 
دوما من أكثر الأسباب المؤدية لحوادث مرور مروعة 

ویو کد (4۲۲۲2000 )٥‏ آن /.۲١‏ من مجموع سائقي اللوريات الخاصة 


بالمسافات الطويلةء قد تعرضوا لفترات من التثاؤب وحتى النوم أثناء عملهم 
خلال الاثنى عشر شهرا الأخبرة. ومن أجل استدراك هذه العوامل والعمل 
على تصحيحها توصي الكثير من الدراسات التي تعنى بالصحة 
النفسية للسائقن (2001French.s2)‏ باعتماد برامج النشاطات الرياضية 
والبدنية من أجل العمل على تغيير الاتجاهات والقيم المرتبطة بميدان العمل 
وخحيطه الاجتهاعي والنفسي وتشجيع النشاطات الثقافية والترفيهية. وهي 
الإجراءات التى من شأنا أن تعتص الضغط والإجهاد والقلق وحتى 
الإحباط. وهي في مجملها أهم العوامل النفسية التي تؤدى غالبا إلى حوادث 
المرور. 


٠ . ١‏ استهلاك الكحول وسلامة السائقين 

تؤكد أغلب الدراسات المخرية («0یم1طه] میں )M‏ التى طبقت 
مو اکل فاس ارات العات ن اندها اشر ع اا 
ملحوظ عند تسجيل نسبة ۲ , ٠‏ غرام في اللتر الواحد من الدم ويتضاعف 
احتال وقوع الحوادث عندما يبلغ مستوى الكحول في الدم بنسبة.١٠ ٠,‏ 
في اللتر الواحد من الدم ويتضاعف احتال وقوع الجحوادث بعشرة مرات 
عند وصول نسبة الكحول في الدم إلى نسبة ٠ , ٠١‏ في اللتر الواحد من الدم 
وتقدر المنظمة العالمية للصحة أن الكحول يتسبب في وقوع نسبة )٥٠7/(‏ من 
الحوادث الخطيرة في العام 

ولا يتوقف خطر الكحول فقط في وقوع الحوادث الخطيرة بل إن درجة 
خطورتها تقد ربنحو(٠٠۲‏ مرة) أكثر من خطورة حوادث المرور 
الخرى )2005 .(Laumon.b‏ 

وبالرغم من أن استهلاك الكحول لا يعرف مستويات معتبرة ولا يتم 
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على نطاق واسع في مجموع الدول العربية إلا أن الإحصائيات التقديرية تشير 
إلى ارتفاع معدلات حوادث المرور بنسب ختلفة في غلب الدول العربية 

إن السائقين المستهلكين للكحول لا يتسببون في قتل أنفسهم فقط» بل 
يتسببون في قتل مستعملي الطريق الآخرين أيضا ويبدوأن للكحول تأثيراً 
خاصأ على فئة الشباب أكثر من غيرهم؛ بحيث يزيد من حماسهم ويرفع 
المغامرة والتحدي وتصل هذه السلوكات إلى حدود الاعتداء على الآخرين 
وكاصة باستعال السارة 

والمبالغة في استهلاك الكحول تؤدي إلى ظهور أعراض بسيكولو جية 
الوظيفي مع ضعف عام ووهن وحدة في الطبع وحساسية مفرطة. 


٠. ١‏ سيكو لو جية التطور وحوادث المرور 


برز هذا الا تجاه الجديد كفرع من فروع علم النفس سنة ۱۹۸۷ م» من 
طرف مجموعة من علاء النفس على رأسهم Barkow.et Cosmides et)‏ 
رطهه٣)‏ وتم بتطور تنظيم الوظائف البيولوجية والعصبية عند الإنسان 
حسب تأثير المحيط المادي والوظيفي. 

حيث يعد هذا الاتجاه السيكولوجي أن مراحل تطور الكائن البشري 
غرفت واععمدت عل عرورة القع عن القيلة فد الائمن راان 
الذين يحاولون سبي الحريم من أجل الإنجاب ومن ثم» فالفرد كلا استطاع 
أن يسبي نساء تفتحت أآمامه سبل بعث واستشار جيناته الوراثية في المستقبل. 
وعليه فإن مثال ونموذج الاعتداء وحساب المجازفة والأخطارة وحتى 


۷ 


الخيانة الزوجية بين الرجال تعد كنتيجة طبيعية هذه الحاجة الأساسية. 

وفي أيامنا المعاصرة هذه لا يزال الذكور المغامرين والأخطارين بحياتمم 
محل إعجاب اللإناث؛ وهذاالإعجاب يفسر على ساس قبول ضمني للتناسل 
وإنجاب أطفال منهم مادام شرط الحاية موجوداً وقائ)ً. 

إن تفسبر العلاقة بين الذكور والإناث هذه البساطة يبدوأمرا مثرا 
للتساؤل ولكنه أعمق وأعقد من هذا ولكن هذاالاتجاه قد يساعدنا في 
فهم أسباب اندفاع السائقين الذكور نحوالأخطارة , بحياتهم في الطرقات 
والتسبب في حوادث أليمة وحزنة ومكلفة. 

إن التطور الاجتاعي عملية متواصلة ومستمرة من البديهمي أن غراتزنا 
روود اح رتا مم رو اا تعر ال در ل ا 
ادات و قالية الافى السخن. وها لكر غا اا رى غا 
جديدا من السائقين الذكور ولكن المشكل الوحيد هوأن هذا سيأخذ وقتا 
طويلا وطویلا جدا. 


YS 
وقد اعتمد هذا البحث على نتائج عدة دراسات ختلفة ومتنوعة من‎ 
أجل الوصول إلى فرضية رفع مستوى الوعي المعرفي والوجداني بنتائج‎ 
وانعكاسات حوادث المرور بهدف حث وتحفيز الأفراد على الاهتمام بهذا‎ 
الموضوع. حيث إن العمل على تفعيل وتحريك هذا الوعي بصفة عامة من‎ 


۸ 


أجل الوصول إلى نقطة أساسية تتمثل في أن حوادث المرور الأليمة يمكن أن 
يكون ضحاياها من آقرب الناس إلينا وأعزهم لدينا. 

والوصول إلى غرس هذاالوعي يمكن أنيرفع من درجة اهتمام 
السائقين بنتائج وانعكاسات حوادث المرور التي بدورها يمكن أن تؤدي 
إلى تغير في اتجاهات وميول السائقين نحوقانون المرور؛ وضرورة احترامه 
بشكل إمجابى مجعل من الطرقات أماكن آمنة ومن السياقة متعة وطمأنينة.... 


۱۹ 
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التخطيط المروري وعلاقته بالمحيط الجغراني 


آ.د. مد کال عفیفی 


١‏ . التخطيط المرورى وعلاقته بالمحيط الجغراف 
المقدمة 
ينعكس النمو العمراني للمدن والتجمعات العمرانية عادة على تخطبط 
المرور في تلك التجمعات» ومن منطلق أن المدينة كائن حي ينمو شأنها في 
ذلك شات الكاقات الميرية كان لايد من أن تطور عناص المغيلط 
العمراني اء سواء ما يتعلق بالخدمات والمرافق وسائر استعالات الأراضى 
أو ما يتعلق بالحركة والنقل والمواصلات. ۰ 
وتشبيها بالكائن ا لحي وعناصر نموه الأوليةء فإن المدن في مراحلها 
لرل اع بالك الان الكي اة رها ن طرق رجف 
سراما وتحص اها من أغل الس بات إل الشرار الكت او تارات 
أشبه بذلك الكائن ا لحي في تكوينه من شرايين وأوردة وشعيرات دموية. 
والمرورني المدينة بكل مكوناته من وسائل حركة آلية أو مشاة أشبه بالدم 
الذي يتحرك في تلك الشرايين الآدمية وعندما تتضخم المدن جغرافيا وتترهل 
عمرانياً يصيبها ما يصيب الكائن الحي في مراحل التضخم والترهل الجسمي 
وانعكاسات ذلك على الصحة العامة. ك| ينعكس ذلك على البيئة العامة والبيئة 
السكنية في المدينة من اختناقات وارتباكات مرورية وتلوث بيئي .... إلخ. 
وعند هذا الحد من النمو العمراني المفرط للتجمعات الحضرية واتساع 
رقعتها الجغرافية تزداد المشاكل المرورية وتتعقد الحركة في النقل متمثلة في 
أطوال الرحلات -زمن الرحلة-الأمر الذي يدعو إلى التفكير في المحيط 
الجغرافي للمدينة. 


(1) مفورد» لويس» ال مدينة على مر العصور» ترجمة: م. نصحي» القاهرة» ۱١۹٩٩‏ م. 
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وير كز البخث عل إبزاز الط ورف اعبط الحغرافى للم دن غمرانيا 
وانعكاسه على التطور في النقل والمرور» بمعنى آخر قياس حركة المرورفي 
اللحيط الجغراني على ضوء أحجام المدن وانتشار وتوزيع استعالات الأراضي 
في المحيط الجغرافي. 

إن ذلك المحيط المتمثل ني مدن قائمة بذاتماء أو في مدن ذات إقليم 
خاص ما يتضمن توابعها وامتداداتما المتعددة» الأمر الذي ينعكس على 
تخطيط المرور وفق خصائص ذلك المحيط الجغرافي. 


وانطلاقا من أن كل تطور في وسائل النقل والمرور ينعكس انعكاساً 
مباشراً على النمو العمراني للمدن» ومن ثم على حيطها ال جغرافي» وهي علاقة 
شائكة تتمثل في التطور المائل والسريع والمتلاحق في وسائل النقل والمرور 
والتطور المقابل أو الموازي للمدن والتجمعات العمرانية. عندما كانت المدن 
صغيرة كانت تتم الرحلات بين مناطق السكن ومناطق العمل أو الخدمات 
أو الترفيه - كانت تتم سيراً على الأقدام» وعرفت المدن آنذاك بأنا مدن مشاة 
أمثال القاهرة-برلین ۱۹۲۲م وغيرهما باستفناء وسائل مرور بدائية تجرها 
الحيوانات لحالات الضرورة أو للأغنياء فقط. ومع ظهور عام السيارات 
أخذت المدن تتوسع وتمتد» ولكن ظل هذا الامتداد على كل حال ذاتياً أي 
داخل حيط جغرافي داخلي للمدينة تشكله الكتلة العمرانية» ثم تطورت 
وسائل النقل والمرور ودخلت وسائل ذات سر عات فائقة وطاقة استيعابية 
عالية» الأمر الذي انعكس مباشرة على المدينةء فامتدت في إقليمها ا لجغرافي 
اللحيط بهانموأ غير ذاتي تمشل في المدن الضواحي -التوابع -مدن النوم- 
المدن اkجحىديدة Suburb, Satellites, Dormitory, New Towns‏ ولقد استلز م 
ذلك التطور تدخلاً حاس) من أجهزة التخطيط والدفاع المدني والبيئة.... 


إلخ لتخطيط وتنظيم عمليات المرور وتطويرها أولاً بأول من وسائل تقليدية 
في تخطيط وإدارة المرور إلى وسائل الكرو تة وصات فاا واسجا وخالياً 
في تخطيط المرور على اتساع حيطه الجخرافي ذلك المحيط الذي أصبح الآن 
يستوعب كثيرامن عناصر ال مدينة من إسكان وخدمات ومرافق» الذي 
أصبح يمثل بدوره ظهيراً عمرانياً وبيشياً له وظاقفه وآنش طه التي تتکامل مع 
المدينة ويشكل معها وحدة عمرانية واحدة. 


١‏ . مفهوم المحيط الجغراني 


هو ذلك النطاق الذي يؤثر ويتأثر بالمدينة وبجيط بهيكلها ا جغراني مكونا 
مايعرف بإقليم المدينة «0نعءR‏ راء م1 وهو المدخل العلمي والمنهجي 
لدراسة المدينة» إذ لا يتم تخطيط مدينة أو تنميتها بعيدا عن ذلك المحيط 
ا لجغراني والإقليم العمراني ها. 

وترجع آهمية هذا المحيط الجغرافي إلى آنه يمكن أن نستثمره أو نو ظفه 
في حل كثير من المشاكل العمرانية التي تعاني منها ال مدينة» وفي مقدمتها 
ك الرور رالعل إ وك الان احق ران ربح لجان امام الايد 
من الوظائف والأنشطة واستعالات الأراضي التي يمكن أن يتم توطينها 
فيه والخروج بها من الحيز العمراني المكتظ للمدينة إلى آفاق أرحب في حيطها 
ا لجغرافي وإقليمها العمراني بغرض الوصول إلى حلول عمرانية أو بيئية بدلا 
من تكدسها داخل الهيكل العمراني القائم للمدينة. علاوة على ذلك يعد 
اللحيط الجغرافي هو الحيز أو النطاق الذي يعطى للمدينة الحرية في النمو 
والامتداد مستقبلاً من خلال تنمیته وإقامة وباق جديدة به لتخفيف 


(1) عفيفي» أحمد» نظريات ني تخطيط المدينة وإقليمهاء القاهرة» ٤م‏ 
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العبء عن المدينة الأم» ومن خلال ذلك المحيط يمكن أن نجد حلولاً 
العشوائى المفرط والضغط على الخدمات العامة والقصور في المرافق . 
ويتآثر المحيط الجغرافي للمدن بحجم المدينة (عدد السكان) ووظيفتها 
وشكلها العمراني وتركيبها وآنماط استعمالات الأراضي فيها ونموذج شبكة 
الطرق المحلية والإقليمية» وأخبرا على اقتصاديات المدينة ومدى تأثبر نطاقها 
الاقتصادي على حيطها الجغرافي . وهناك العديد من المحددات التى تؤثرا 
تأثيرا مباشرا في علاقة المدينة بإقليمها العمراني وحيطها الجغرافي التي تتمثل 
في التالى: 
١‏ -الموقع الجغرافي للمدينة في حد ذاته يعد من العناصر المؤثرة ني المحيط 
الجغرافي 
۲ الخلفية التاريخية للمدينة وتأثيرها العمراني والثقافي والتار جى 
والسیاسی والاقتصادي 
۳-استع الات الأراضى وتكاملهافي كل من المدينة وحيطها الجغرافي 
ه _ الخصائص الأجناعية والاقتصادية للسكان في كل من المدينة 
والمحيط الجغرافي أو ما يطlقJ socio-economic SrUCUFê ale‏ 


(1) Olaf .B. The problem of big cities, perlcne’74. 
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١‏ . المحيط الحغرافي ونمو المدن 


٠٠. ١‏ النمو العمراني والسكاني في المحيط الجغرافي 


اتسمت المراكز الحضرية ٥٥۸٤۴۲‏ طا بارتفاع معدلات النمو السكاني 
مهاء حيث يصل هذا ال معدل في ا متو سط نحو ۵ , ۲./ سنوياً في كثير من المدن 
العالمية» في حين أنه يصل إلى كثر من /.٤‏ في المدن العربية نتيجة لموجات 
ا لهمجرة المتعاقبة من الريف إلى المراكز الحضريةء وكان لارتفاع هذاالمعدل 
نتائجه التي انعكست على أحجام المدن العربية التي وصلت إلى المليونية كا 
في القاهرة والإإأسكندرية» والخرطوم» وجدة» ودمشق والرياض» والجحزائر 
العاصمة ... الخ. 

ورغم المحاولات التي بذلت وتبذل لحل المشاكل العمرانيةء إلا أنه 
مازالت قاصرة عن الشمولية» إغها أشبه بسياسات الترقيع العمراني لاختلال 
عمراني في جزء من أجزاء المدينة. والتحدي الذي يفرضه القرن الحالي هوء 
هل ستظل المدينة العربية تنمو وفق تلك الخطوات الرتيبة ب) يحقق زيادة في 
النمو العمراني والسكاني المفرط؟ وأن تصبح المدينة العربية تجمعاً مترهلاً 
هلامياً تضيع معه المعالم ا لحضرية للمدن المتداخلة فيا بينهاء وأن تتلاحم 
الكتلة العمرانية للدولة الواحدة وتضيع معه الحدود الإدارية والتخطيطية» 
ويفقد الانتماء ا لجغرافي ها سمته المميزةء كا نجد بوادر ذلك في المدن العربية 
ی کل من مر وسوديا والاردن ا . 


(1) فؤاد. ح؛ عفيفي. أحمد » تخطيط المرور والنقل في مدينةء القاهرة ٤٠٠٠۲م.‏ 
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هل يفرض علينا القرن الحادي والعشرين تصوراً عمرانياً ينتج حاور 
عمرانية جديدة واعدة» تكون بمثابة نقلة عمرانية للتنمية الشاملة با تحمل 
من جمعات عمرانية جديدة ريفية وحضرية» وتنمية شاملة للصناعة 
والزراعة والتجارة والسياحة» حيث تتدفق الاستش ارات وتتوفر فرص 
العالةء ويتم الاستيطان البشري على أرض بكر تراعى فيه كل المقومات 
الحديثة في التخطيط والتصميم العمراني وتخطيط تجمعات جديدة تقابل 
اك انر الان رال من وجا ا عل اران اعد ةه 
الط شترا هن الوط الزهل نشعاب ذلك 


١‏ .. التطورالمائل في وسائل المرور كا وكيفاً والمحيط 
الجغرافي 

من المسلم به أن امتداد المدن وتطورهاما هو إلا استجابة للتطور 
اللحوظ في وسائل النقل والمرور سواء كان هذا التطور في الكم أو في 
الكيف» والمقصود بالكم هنا هو تطور عدد السيارات بالنسبة للأفراد أما 
الكيف» فهو التطور في السرعة والتطور في حجم المنقولات والأشخاص 
وزيادة عدد الرحلات .... الخ. 

لقد تطورت مدن مشاة كشثرة إلى مدن تخدمها شبكات من المواصلات 
مثل الحافلات» القطارات» ومترو الاّنفاق ”d(‏ ٥۲ع‏ ۲٥لا‏ ) إلى مدن تخدم 
بشبكة عالية من قطار الضراحى 1۲۵1١(‏ ١2طإuطاںS)‏ لربطها بإقليمهاء 
ولقد شاهدنا وقرأنا جيعاً عن ذلك النوع الجديد من القطارات الذي ابتكره 
اليابانيون بسرعة تفوق ٠٠٠‏ كم/ ساعة» حيث يسير على قضبان ممغنطة. 

إن جرد الحسابات البسيطة لمسافة ٠١١‏ كم بين مدينتين تساوي ٠١‏ 


10۸ 


دقيقة من الزمن أمر مقبول. وإن كثرا من الرحلات البندولية -أا ه٥‏ 
ا بين مناطق العمل ومناطق السكن» التي تعاني منها كثير من المجتمعات 
ستصبح أمرأ هيناً ويسيراً في ظل هذه السرعة العاليةء علاوة على ذلك فإن 
المبداً التخطيطى الذي كان يدف إلى تخطيط مناطق السكن ومناطق العمل 
ان ن عد ا غل اف 
يصبح هذا المبدأفي الخد القريب لا قيمة له» مادامت هناك وسيلة مواصلات 
تنقله هذه السرعة وتلك الكفاءة في أقل وقت إلى ما يريد با يزيد من الترابط 
بين المدينتين وحيطها الجغرافي. 

إن التطور المرتقب في عام الل والروروسقلب كرا من المفاهيم 
العمرانية المألوفة مثل علاقة المسكن بالمدرسة وبالخدمات الصحية 
والاجتماعية ... كا سينعكس على آن)ط الحياة المعيشية وسلوكياتها وخاصة 
على العلاقات والروابط الاجتماعية إما إيجابياً أو ساباً سواء على مستوى 
المدينة كوحدة عمرانية قائمة بذاتما أو على مستوى محيطها الجغرافي ونطاقها 
العمراني التي تؤثر فيه المدينة وتتأثر به مرورياً وخدمياً. وبذلك سوف يزيد 
لاحم ين الديتة وغيطها اغراق الذي ببح هو الوغاء الرأعت لامي 
الأمر الذي يزيد من أحمية هذا المحيط» ومن ثم سوف يكون مالا ومسرحا 
للعديد من الرحلات المرورية سواء تلك الرحلات الخاصة به أو الرحلات 
البندولية بينه وبين المدينة الأم. لذا كان لابد من التفكير في تخطيط المرور على 
هذا المستوى التكاملي بين المحيط الجغرافي والمدينة. 


٠. ١‏ النظريات العمرانية والمحيط الجغراف 
إن هناك العديد من النظريات العمرانية التي تعاملت مع المحيط 
الجخرافي والمرور في المدن ضمن مايعرف بالمدينة وإقليمها لمج The cy‏ 
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معا its‏ أو المدينة والإقليم he city and Region‏ .» حیث ناقشت تلك 
النظريات منذ نحو مائة عام تلك العلاقة بين المدينة وحيطها الجغرافي المتعدد 
الخصائص والمحددات وأناط الحركة والمواصلات وأشكال التجمعات 
العمرانية من مدن وتوابع إلى غيرها" . 
ولقد حلصت هذه النظريات إلى امكانية تقسيم النظريات العمرانية عند 
معا لجتها للنمو العمراني في المحيط الجخرافي وتخطيط المرور فيه تبعا لمكوناته 
إلى قسمين أساسيين: 
١-نظريات‏ تعاملت مع المدينة كوحدة عمرانية مستقلة عن نظامها 
الخارجي أو إقليمها المحيط بها أو محيطها الجغرافي مل المدينة 
الشريطية» وكذلك المدن التي اقترحها كل من سرت وهوفان 
ر2 
۲ نظريات تعاملت مع المدينة بالدراسة والتحليل باعتبارها جزءاً من 
نسيج عمراني إقليمي متكامل» يضم المدينة وتوابعها وضواحيها 
واستع الات الأراضى الإقليمية حوها موزعة على حيطها الجغرافي. 
این داه اشرات اعا کل من هراز را رر زی 
وهلليبرشت وغيرهم» ولقد أصبح هذا الاتجاه الثاني هو الأكثر 
واقعية» فإن الظهير اللإقليمي للمدينة هو المجال الجخرافي الذي 
يمكن أن تنمو وتتطور فيه المدينةء فهو الظهير الزراعي والصناعي 
والترفيهي» وهو الذي يحتوي المدن التوابع والضواحي التي تحمل 
العبء عن المدينة الآم من خلال شبكة الطرق والمرور الإقليمية 


(1) عام وآخرون, تخطيط المدن» الأنجلوء القاهرة» ٠۹۸٩‏ م. 
(۲) يوسرت» يودي» نظرية تخطيط المدينةء 09م 
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وهو المحيط الجغرافي والوعاء العمراني للمدينة. ولقد خلصت هذه 
النظريات إلى أن توزيع السكان والخدمات على صفحة إقليم المدينة 
كلها قد حل كثيرأ من المشاكل العمرانية التي تعاني منها المدن المبتورة 
عن إقليمهاء أو عن حيطها ا لجغرافي ويجب أن نفرق هنا بين إقليم 
المدينة «هنعهءR‏ وا٣‏ م11 وهو النطاق الذي تؤثر فيه المدينة فيا 
حو ها وتتأثر هي الأخرى به اقتصادياً واجتاعياً وطبیعیاًء کا سبق 
توضيحه» وبين المدينة الإأقليمية را٣‏ 21١0عه۸‏ كعاصمة للإقليم 
متعددة الوظائف وهو النطاق الأرحب والمحيط الأكثر اتساعا 
جغرافياء وتهتم به عملية التنمية الإأقليمية والمخططات الإقليمية 
ضمن مكونات الإقليم ومشتملاته من مدن وقرى متدرجة جيعها 
ني أحجامها وأشكاطما وتوزيعها في المحيط الإقليمي وعلاقتها 
بالمدينة الإقليمية العاصمة وليس هذا المببحث هو موضعه. 


الشكل رقم ١(‏ ) إقليم المدينة وحيطها الجغرافي كا تصورها لوكوربوزيه 


٦۱ 


الشكل رقم (۲) 
العلاقة بين محاور الحركة والنقل في إقليم المدينة ومحيطها ا جغراني وفيه يتضح أن 
الحاور العمرانية تشق طريقها ني ا محيط الجغراني في إقليم المدينة وفق الخصائص 
العمرانية والبيئة والمحددات المتعددة التي تشكل هذا المحيط ال جغراني 


الشکل رقم (۲) 
حاور الحركة في المحيط الجغراني الإشعاعي كا تصورها باول وولف 
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الشكل رقم ٤(‏ ) نظرية إقليم المدينة - هلليبرشت الذي قسم فيه المحيط 
ا لجغراني إلى عدة مستويات تبعأ لتوزيع السكان والخدمات والمرور 


iE 
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الشكل رقم )١(‏ نماذج من آقاليم المدن وحيطها الجغرافي كا وردت في آفكار 
بعض المخططين العمرانيين 


11٤ 


٠ ١‏ التخطيط المروري وعلاقته بالمحيط الجغرافي 


يلزم أن نفرق بين عدة شكال من التخطيط المروري في المحيط الجغرافي 
للمدينة. إذ تخضع هذه الآشكال لعلاقة المدينة بإقليمها المحيط با أو بالحيز 
ا لجغرافي والعمراني ها. وذلك على النحو التالي : 

١-علاقة‏ المرور المحلي للمدينة وعلاقته بإقليم المدينة وحيطها الجغرافي 
الذي يتم عادة في شكل مرور سريع بوسائل نقل ذات كفاءة عالية 
وسرعة عالية وكافة استيعابية عالية إذيتم نقل أعداد كثيرة من 
السكان من المدينة إلى إقليمها أو العكس ولذا يستخدم في مثل هذه 
الحالات القطارات انسر يعة Rapid Transit Metro‏ التي تعرف 
بمترو الأنفاق أو القطار السطحيى مادامت تحت الهيكل العمراني 
للمدینة ٣0ع de۲‏ عندما تکون سطحرة خارج العمران اللحلي 
للمدينة وني إقليمها وحيطها الجغرافي. 
وني حالة وجود مدن ضواحي للمدينة في إقليمها أو حيطها ا لجغرافي 
يسمى بقطار الضواحى .Suburban Trai‏ ويعتمد تخطيط المرور 
A e o‏ 
في إقليمها وحيث توجد مناطق سكنية. لذايراعى في هذاالمرور 
العوامل التالية: 
أ-تقليل زمن الرحلة بقدر اللإمكان من خلال السرعة المفترضة. 
بحل جمیع التقاطعات السطحرة لتصبح تقاطعات حرة. 
ج- العمل على تقليل تكلفة النقل للمستعملين تشجيعاً هم على 

استخال تلك الوساة. 
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د-الاستعاضة عن السيارات الخاصة التي تسبب الكثير من المشاكل 
المرورية مثل الازدحامات والاختناقات المرورية والحوادث 
والتلوث البيئي وضياع الوقت في الأشارات وعدم وجود 
أماكن انتظار بالمدينة ناهيك عن الإرهاق النفسى من القيادة 
ذاتہا. ٠‏ 
-يمكن أن يعتمد تخطيط هذا النوع من المرور على التكامل بين السيارة 
ا لخاصة في جزء من الرحلة ثم تركها عند حطة ا مترو واستعال المترو 
في بقية الرحلة إلى المدينةء وني رحلة العودة يتم العكس تاماء إذ 
يمكن استعمال القطار أو المترو» حيث المحطة التي ترك فيها سيارته 
الخاصة فيا يعرف بنظام (اترك السيارة واركب القطار) & )٣ه‏ 
.Ride‏ 
في المدن التي يتكون إقليمها من تجمعات عمرانية ني شكل ضواحي 
أو مدن جديدة يعتمد التخطيط المروري فيها علاوة على ما سبق 
من ربط المدينة بإقليمهاء يعتمد التخطيط المروري على ربط تلك 
المدن الجديدة أو الضواحي ببعضها البعض من جهة أخرى علاوة 
على ربطها بالمدينة الأم. ويتم ذلك أيضاً بشبكة من الطرق ولا ثم 
بشبكة من القطار أو المترو الذي يصل هذه المدن الجديدة في إقليم 
المدن وني عحيطها الجغرافي ببعضها البعض. 
٤-من‏ أجل تخطيط متزن للحركة المرورية في إقليم المدينة وحيطها 
ا لجغراني يمكن العمل على فصل الرحلات حسب أغراضها بمعنى 
فصل رحلات العمل اليومية أو الرحلات التعليمية باعتبارها 
تشكل المرور البندول اليومي الذي يتحرك بين نقطتين أساسيتن هما 
المنبع والملصب 0&2 يمثل المسكن «عنا0 ومقر العمل أو الدراسة 
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.ti‏ أي أن تلك الرحلات التى تعرف بالمرور البندول 
Commer Traffic‏ ئ حن آن هناك رات س المدينة أيفاً 
لأغراض أخرى يمكن استقطاما في الحيز الجغرافي للمدينة وداخل 
إقليمهاء وذلك بتخطيط إقليم المدينة بالمراكز الخدمية التجارية 
والصحية والترفيهية والتعليمية ... الخ التي من شأنا أن تستقطب 
تلك الرحلات بدلا من دخوها إلى المدينة الم التي تعاني أصلاً 
من مشاكلها المرورية الداخلية والمحلية» التي تعرف باسم المراكز 
ا لجانبية في إقليم المدينة وحيطها الجغرافي. 

٥‏ -عندما يكون النمو العمراني للمدينة في شكل اور ذا أصابع عمرانية 
في یعرف ب ۲1۵۸ ۲٥ع«‏ ۴1 تمثله في شكل طرق إشعاعية تنطلق من 
المدينة نحو خارجها. حينئذ يكون تخطيط المرور في إقليم المدينة وفي 
حيطها ا جغرافي يعتمد على نفس النمط الإشعاعي المتمثل في ربط 
المدينة الأم بتلك المحاور العمرانية حول شبكة الطرق الإشعاعية. 
ويتم تخطيط المرور هنا أيضاني شكل قطارات سريعة ذات كفاءة 
استيعابية عالية کا سبق. 

٦‏ في جميع الأحوال سواء في النموذج العمراني الذي يعتمد على التوابع 
والضواحي في إقليم المدينة ومحيطها الجغراني» أو في ذلك النموذج 
الذي يعتمد على الشكل الإشعاعي للطرق. فإن تخطيط المرور 
عم ن جم فلك االات لق عار اة ها 
أ -عدد السكان في المحيط الجغرافي عامة. 


(1) عفيفي» أحمد» دراسات ني التخطيط العمراني» جامعة الإمارات العربية المتحدة 
۸م 
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ب _الكثافات السكانية. 

ج-توزيع استعالات الأراضي في المدينة وإقليمها. 

د-زمن التقاطر والحدول الزمني على مدار اليوم. 

ه-التكامل بين النقل العام والسيارة الخاصة في يعرف بنظام 
.Park & Ride‏ 

و- طول القطار (عدد العربات بكل قطار) لتجديد الطاقة 
الاستيعابية. 

ز-تكلفة الرحلة بالنسبة للشخص الواحد أو للأسرة بأكملها. 

ط-إمكانية توزيع الرحلات تبعا لأغراضهاعلى مدار اليوم 
والليلة. 

ي -مدی تار المحفزات ءء1۷٤١ءءم1‏ على استع ال القطارات. 

ك-مدى تأثبر البعد البيئى للقطار. 

ل دقة المواعيد للقطارات ودقة إدارتها. 

م-مراعاة ا لخصائص الاجتاعية والسكانية والقيم والتقاليد 
السائدة. 

هذه العوامل ومدى تحقيقها أو توازنا. 
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١‏ .ه آليات تخطيط المرور ني الحيز ا جغرافي 


هناك العديد من العوامل التى تعمل كاليات مساعدة في تخطيط المرور 
في الاقليم الجغرافي منها: 
-تشجيع استعال وسائل النقل اأعام Public Transportation‏ للحد 
بالحافلات عن السيارة الخاصة. 

۲-إنشاء شبكات من وسائل النقل السريع غير تقليدية ذات الكفاءة 
العالية Mass "۴c‏ مثل مترو الأنفاق وقطار الضراحی -اSubu‏ 
Tran‏ anط‏ التي تنقل آلاف الأشخاص ف زمن قياسي من مناطق 
السكن إلى مناطق العمل. 

۳ تخفيض آجور السفر بوسائل النقل العام في غير ساعات الذروة 
كأسلوب لتوجيه السكان إلى توزيع الرحلات على مدار اليوم 
وللتقليل من حدة ساعات الذروة الصباحرة والمسائية. 

٤‏ العمل على تحقيق نوع من التكامل بين وسائل النقل العام (الجاعي) 
الرحلة كا ف نظام .(P+R)‏ 

ورغم ذلك ظلت تلك الحلول قاصرة عن تحقيق هدفها كاملاً. وذلك 

لعدة اأسباب منها: 

أ أدى اختلاف أمزجة الناس وأساليبهم في الحياة إلى عدم اللإقبال على 

وسائل النقل العام كا في القاهرة مثلاً. 


۱۹۹٩ 


ب -يلعب الطقس دوراً مه) في اختيار وسيلة للنقل العام» ويفضل بدلاً 
منها السيارة اللخاصة. خاصا في الدول المرتفعة الدخول. كا ني دول 
الخليج العربي. 

ج تخطيط استعالات الأراضي داخل الحيز الجغرافي للمدينة وتوزيع 
استعالات الأراضى والخدمات والأنشطة ب لا يؤدي إلى العشوائية 
أو التلقائية ومن ثم يصبح تخطيط المرورني هذا المحيط هذا أحد 
معطيات ونتائج التخطيط العام لإقليم المدينة وحيطها الجغرافي. 


| . تخطيط استعالات الأراضی كأساس لتخطيط 
المرور في المحيط الجغرافي 


تخطيط وتوزيع الأنشطة والاستعالات التي تحتاج إلى مسطحات كبيرة 
يصعب توفيرها ضمن الكتلة العمرانية للمدينة إلى المحيط الجغرافي لإقليم 
المدينة» حيث تتوفر المساحات اللازمة خاصة الأنشطة الترفيهية والملاعب 
الرياضية والأندية الاجتاعية. إن وجود تلك الأنشطة داخل الكتلة العمرانية 
للمدينة سوف يؤدي إلى اختناقات وارتباطات مرورية» آما وجودها في إقليم 
ا لمدينة وني حيطها ا لجغرافي فسوف يؤدي إلى تلافي هذه المشاكل المرورية. 
خاصة أن هذه الأنشطة تتطلب بيئة ومناخاً مناسباً ها يتلاءم مع خصائص 
اللحيط الجغرافي» حيث المساحات المفتوحة والمناخ الخالي من التلوث الذي 
تسببه المكونات العمرانية بالمدينة الم وضمن كتلتها العمرانية القائمة 
واستعالاتها وأنشطتها المتداخلة مع بعضها البعض» فإذا أضفنا إلى ذلك ما 
تتطابه تلك الأنشطة من مسطحات كبيرة لأماكن انتظار السیارات عہ)۴a۲‏ 
يصحت توف رها ضمن الك الحم ر اة القاتمة للمدية لكان راما ومطلبا 


تخطيطياً ومرورياً تواجد تلك الأنشطة في المحيط الجحغرافي. 
تتطلب عملية تخطيط المرور في المحيط الحغرافي للمدينة وضمن إقليمها 
تخصيص آماكن انتظار سيارات على حاور الحركة المرورية إلى المدينة الم. 
بمعنى أنه كلا كانت صعوبة توفير أماكن انتظار سيارات ع«ن)۲ه۲ في ال مدينة 
الم وخاصة في مركز المدينةء الآمر الذي يساعد على تفعيل دور النقل العام 
أو النقل الج|اعى «0ناة٤۲ممءمهإا‏ ءناا۴u‏ وبكفاءة عالية لمواجهة متطلبات 
الحركة والانتقال من وإلى تلك الأنشطة. 
إعادة دراسة العلاقة بين المدينة ككتلة عمرانية ومحيطها الجغرافي كنطاق 
عمراني وإقليمي ويتمثل ذلك ني النقاط التالية: 
١-إعادة‏ توزيع استعالات الأراضي في المدينة وإقليمها أو حيطها 
الجغرافي بم يحقق إعادة توزيع الرحلات المرورية ومن ثم إعادة 
تشكيل مصفوفة المرور بين المدينة وحيطها ا لجغرافي في يعرف ب 
6c Mati‏ ". ویمکن من خلال إعادة صياغة وتوزيع الأراضي 
نقل أو تحريك الاستعمالات الجاذبة للمرور التي تسبب ارتباكات 
مرو رة لفرت وخا ة ذا كانت فلك لاع لات وا9 د ا 
مركز ف وط الدب و تعد مضا لديك من الرضلات سرامن 
المدينة ذاتها أو من خارجهاء وهنا يصبح نقل تلك الاستعالات 
إلى خارج الكتلة العمرانية للمدينة وتوطنها في إقليمها وعيطها 
ا لجغرافي بمثابة استقطاب لتلك الرحلات المرورية وتحويلها بدلا 
من المدينة إلى إقليم المدينة وحيطها الجغرافي. إن ذلك التصور سوف 
يساعد على حل كثير من الارتباطات المرورية خاصة في منطقة مركز 
المدينة ومنطقة الأع|ال المركزية 5&°. 


۱۷۱ 


١-نقل‏ الخدمات الإقليمية التي تقدمها المدينة لسكان الإقليم التابع 
ها إذا كانت المدينة عاصمة إقليمية ,اا٣‏ 1ه”هاعءR۸‏ إل المحرط 
ا لجغرافي للمدينة مثل الخدمات الصحية من مستشفيات أو مراكز 
علاجية متخصصة أو دور النقاهة وليس الخدمات الصحية الأولية 
الق بقص ها سكان الذي إن ذلك سرف يس افد تاغل 
طط آارور و ارات من از اغراق بدا من الدب الام آي 
العاف ال 


٠ ۱‏ ثورة الاتصالات وانعكاسها على تخطيط المرورفي 
اللحيط الجغرافي 

إن الأنماط السائدة الآن أن يذهب الناس إلى المناطق المركزية في المدينة 
للتسوق ١مم‏ 5"0 وللمطاعم وللمقاهي وللمناطق الخضراء والترفيهية» 
فهل هذه الصورة التقليدية ستستمر؟ آم آنه في ظل التطور في وسائل النقل 
والمرور والاتصالات واتساع النطاق الجغرافي والعلاقات الإقليمية ستصل 
تلك الخدمات بشکل آو بآخر إلى من یرید وکیف یرید» ومتی یرید إن 
وجبات الطعام تصل إلى الكثير من الناس قبيل الأكل مباشرة» هل هذه 
إرهاصات بتغير متوقع في الأناط الخدمية وخاصة المعيشية» إننا نستطيع أن 
نحصل على آي سلعة تجارية سواء منزلية أو مكتبية بواسطة الهاتف ولا نكبد 
أنفسنا عناء التسوق. وإنك تستطيع أن تحصل على سلعة ما تنتج في مدينة 
بعيدة عنك» وتدفع الثمن عندما تستلمها في منزلك» أو مكتبك رغم اتساع 
الحيط الجغرافي. 


م١‎ ۰١ هلليبرشت» نظرية إقليم المدينة (مترجم إلى العربية)» القاهرة»‎ )١( 


V۲ 


إن هذه الأناط الخدمية وغيرها ستتغير حتما في ظل كثبر من المتغيرات 
التى محملها للمدينة القرن المقبل. ولعل السؤال الآن ما مدى استجابة مدننا 
ومجتمعاتنا وتكيفنا مع تلك المنغيرات والتحولات الحضريةء ويمعنى آخر 
موقع المدرسة وال مكتبة والسوق في الأحياء السكنية والمجاورات» هل ستظل 
تخضع لتلك الأفكار السابقة في النظريات أو أن هناك تصورا جديدا سينعكس 
على توزيع استعالات الأراضي في المدينة وعلى توزيع الخدمات فيها. 

تشير كثير من الدلائل إلى أن المحيط الجغرافي للمدينة ينمو ويتطور بلا 
قيود وبلا حدود. تزيد الرقعة العمرانية متمثلة في مناطق إسكان جديدة» 
خدمات تعليمية وصحية وترفيهية جديدة» طرق وشرايين حركة جديدة 
لربط ذلك النمو العمراني الجديد بالمدينة الم ويتم ذلك الارتباط من خلال 
اط جديدة من المرور. 

ومن البدهي أن المدينة يتعدى نطاق خدمتها حدودها المحلية» وربا 
تلعب المدينة آبضاً دوراً إقليميا أو دولياًء وهذا الدور يتوقف على قوة المدينة 
وحجمها وتأثيرها الاقتصادي ومؤسساتما العلمية والثقافية والترفيهية 
والحكومية» والسياسية» علاوة على موقعها وسياستها العمرانية ... الخ 
غا ينعكس بصورة مباشرة على المحيط الجغرافي الذي تشكله هذه العناصر 
العمرانية. إلا أنه لوحظ في السنوات الأخيرة وبسبب النمو العمراني المغرط 
للمدن التداخل في الهمياكل العمرانية وتلاحم العمران وتشابك المحيط 
الجخرافي وتعقيده من الوسائل المرورية بسبب تلاحم العمران في شكل 
شريطي حول الطرق الرئيسية والفرعية وخاصة مع امتداد شبكات المرافق 
عل هذه الاو ر العمرانة: 

ولعل السؤال الذي يطرح نفسه أخيراً. ما هو تأثير ثورة الاتصالات على 


۷۳ 


التتخطيط المروري في المحيط الجغرافي والنطاق العمراني للمدينة. وللإجابة 
على ذلك تجدر الإشارة إلى أن التطور الهائل في ثورة الاتصالات والمواصلات 
ا Communication and Transportation‏ کان له تأثر و اضصح على الحيز 
الجغرافي الذي آخذفي الانتشار والاتساع إلى حد الالتحام مع المكونات 
ا لجغرافية لتجمعات حضرية أآخرى» ومن ثم ساعد ذلك على انتشار 
الاستعالات المختلفة للأراضى وتعدد الأنشطة والوظائف في ذلك المحيط 
وا دوا ار ر ا کا ا یکی ا ارا 
كثير من الخدمات بدون انتقال» وإنا يتم ذلك باستدعاء تلك الخدمة بإحدى 
وسائل الاتصال. كا كان للتطور المائل في وسائل النقل السريع انعكاس 
واضح أيضا على ذلك المحيط الجغرافي» حيث كان ذلك المحيط سابقا يتم 
إدراكه ضمن مسافة سير على الآقدام» ثم ضمن مسافة ركوب للدواب 
ثم تطور الآن إلى استعمال السيارة الخاصة والحافلات التقليدية ثم وسائل 
النقل غير التقليدية حالياً مثل المترو والأنواع الحديثة من القطارات السريعة 
التى تتميز بطاقة استيعابية عالية وبسرعة فائقة تمكن من احتواء ذلك الحيز 
اغراق مھ کانت ابعاده“. 


۱ .۸ التوصیات 
يسفر البحث عن مجموعة من التوصيات تصلح كأساس لتخطيط 
المرور في المحيط الجغرافي لاإأقليم المدينة. وتتناول هذه التوصيات مجموعة 


ونت تتمثا هذه التوصيات في| يلي : 


)١(‏ عفيفي» أحمد المراكز المامة وتأثيرها على النقل والمرور في إقليم القاهرة الكبرى» 
بحث (حلة حعية المهندسين المصرية)» القاهرة» 4م 


V€ 


١‏ -يعد المحيط الجغرافي لإقليم المدينة جزءأ لا يتجزأ من المدينة ذاتما ولا 
يمكن تنمية المدينة أو تخطيطها عمرانيا إلا من خلال دراسة وتحليل 
حيطها الحغرافي باعتبار هما وحدة واحدة. 

يعد المحيط الجغرافي هو ا لمجال العمراني الذي يمكن أن تنمو به المدينة 
وفق معطياتما وحدداتما العمرانية والبيئة والاقتصادية والاجتاعية. 

یتم إعداد غخطط لاستع الات الأراضي Land Use Plan‏ یتعامل 
مع المكونات العمرانية للمدينة والمكونات العمرانية بإقليمها من 
منطلق التوزيع الأمثل للاستعالات المتعددة للأراضي وعلاقتها 
بالسكان وخصائصهم وأسلوب وأنهاط الحركة إلى هذه الخدمات. 

٤‏ -التكامل بين النقل المروري في المدينة ككتلة عمرانية والمحيط الجغرافي 
ها كإقليم عمراني ها أيضاً. 

٥-تأكيد‏ العلاقة الشائكة والمهمة جداني تخطيط المرور بين كل من 
تخطيط الاستع الات المختلفة للأراضي من جهة وتخطيط النقل 
والمرور من جهة آخرى باعتبار تلك الاستعالات هي منبع أو 
مصب لتلك الرحلات التي تشكل منظومة النقل ومصفوفة المرور. 

٦‏ -من منطلق الحفاظ على البيئة واقتصاديات النقل وتكلفة الوقت 
يلزم تأكيد استراتيجية في النقل والمرور تعتمد على النقل الجاعي 
اسا مع تأكيد التنمية ۵۳ء ر؟ Re‏ & )ه۲ كأسلوب التخطط 
المروري في إقليم المدينة وحيطها الجغرافي. 

۷- أن يراعى عند تخطيط المرور في إقليم المدينة وحيطها الجغرافي عنصر 


.م۲٠٠٠١ عفيفي» نظريات في تخطيط ا مدن القاهرة‎ )١( 


Vo 


زمن الرحلة والتكلفة خحاصة ما يتعلق بالمرور البندول €٣01١1١۷ ٤۲‏ 
٥‏ بين المدينة ومحيطها الجغرافي أو إقليمها المحيط ہا. 

۸- أن يكون اختيار النموذج أو النمط العمراني لنمو المدينة في إقليمها 
وحيطها الجغرافي سواء كان من مدن جديدة مستقلة أو ضواحي 
أو توابع أو جاور عمرانية .... أن يراعى نسب هذه النماذج لجل 
مشكلة المرور» وما هو النموذج الأمثل مرورياً. 

۹-إمكانية استغلال المحيط الجغرافي للمدينة في تخطيط استع الات 
جاذبة كعد A41۷‏ يكون من شأنا جذب العمران وخلخلة 
التجمعات الكثيفة والأحياء المكتظة بالمدينة ويتم ذلك باستعال 
وسائل نقل غير تقليدية في تخطيط المرور في المحيط الجغرافي لإقليم 
المدية, 


١_إعداد‏ المحفزات ئا التي تشجع السكان على استعال 
وسائل النقل العام ibê transportation‏ ف رحلاتہم إلى المحط 
ا لجغرافي للإقليم المدينة مثل عنصر الأمن والتكلفة وعنصر الوقت 
وال ر اط وة السقر مودق الى افيد والطافة اة 

١-أن‏ يكون الأساس ني تخطيط المرور في المحيط الجغرافي للإقليم المدينة 
هو تخطيط وتوزيع استعالات الأراضي في ذلك المحيط الجغرانفي. 
باعتبارتلك الاستعالات هى منبع ومصب الرحلات المرورية 
وهى الأساس في تخطيط المرور . 

۱۲ - تأكيد توطين الاستعمالات والأنشطة الجاذبة للمرور في إقليم 
المدينة وعرطها الجغرافي كأسلوب لاستقطاب الرحلات إليها دل 
من توجهها الى المدينة الأم التي تعانى صلا من المرور المحلي با 


1۷٦1 


۳ حل مشكلة انتظارالسيارات بالمدينة الم من خلال تخطيط أماكن 
انتظار السيارات بديلة على حاور الحركة المرورية التي تربط المدينة 
بإقليمها وحيطها الجغرافي. 

٤-توطين‏ الأنشطة التى تتطلب مساحات واسعة مثل المستشفبات 
رلاغات وا شان الات رااراكر اة اة ق إت 
المدينة لا هامن جاذبية مرورية تؤثر على المدينة بالتلوث والضوضاء. 


1۷7۷ 
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للمرور بالجزائر ودور الأمن الوطني 


العميد الركن. عيسى محمد نايى 


۱۷۹ 


.الدج يم المؤسساتي للمرور با لجزائر 
ودور الأمن الوطنى 

مدخل 

في ظل التحولات الجذرية التى تعرفها المجتمعات في مجال النقل 
للأشخاص والبضائع» وبصفة خاصة في المدن الكبرى» أضحت إشكالية 
التوفيق في تسيير المرور وإدارته بين إشباع رغبات المواطنين من جهة» وتوفير 
المنشآت القاعدية الضرورية بها يساير الجانب الأمني» من هم انشغالات 
السلطات العمومية» حيث تجند مكاتب دراسات للبحث في أحسن السبل 
للتغلب على الصعاب النا جمة عن النقل والتنقل للأشخاص والبضائع 
المتناميةء خاصة وأن العملية برمتها تدخل ضمن التنمية الاقتصادية. 


٠. ١‏ التصدي لظاهرة العنف المروري 


الدول المتطورة سعت لتوفير كل الوسائل الممكنة» وإيجاد صيغ توافقية 
بين استعمال المركبات وحاية الأفراد» وذلك بتصميم طرق سيارة وربطها 
بصفة محكمة بين ختلف أنواع النقل» وكل ذلك في ظل عمران وبيئة مناسبةه 
علاوة على جانب التكوين والتوعية» اتجاه مستعملي الطريق. 

هذه الو ار و السا سات مها ن قاض الر اوت واا ها وا 
ينجر عنها من تكلفة مالية واقتصادية»ء كا أن تكليف مصالح متخصصة 
في تنظيم وإدارة المرور التي زودت بالوسائل والمعدات الحديثة للمراقبة 
المرورية مع التركيز على تكوين تخصص للقائمين على هذه المهام عززت 
سبل التخفيف من الظاهرة. 


۱۸۱ 


بالنسبة للدول السائرة في طريق التطورء فإن حدة الآفة المعاصرةء باتت 
تشكل مآسى اجتاعية وتكبد الدول خسائر مادية معتبرة» ذلك أن التوافق 
الطلوب بين العناصر الثلاثة الإنسان-المر كبة-المحيطء غير متجانس وغير 
متكامل» فضلا عن المنظومة التشريعية المنقوصة» بل إن العناية بالموضوع 
ليست من الأولويات» وكأن الأمر أي الحوادث المرورية أمرا مقدرا. 

فا لجزائرء ذات المساحة الجغرافية الواسعة ۳۸١,۷٤۱(‏ ,۲ كلم" 
وبتعداد سكاني يقارب ٠١‏ مليون نسمة وشبكة طرق إجالية ١١١,٠٠١‏ 
كلم» وبو جود مركبات تزيد على هسة ملايين مركبة» تعد من بين الدول 
المتضررة من حالة اللا أمن المروري من جراء تعداد الحوادث وضحاياها. 

مقارنة بفرنسا-التى ها حضبرة وطنية تقدر بنحو أربعين )٤١(‏ مليون 
رکال ال الوادت ردا ا ا ا و ا رن ق ل 


۲ E,۸ VY 8 
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لا شك في أن للنظام المؤسساتي المعتمد والمنهجية الشاملة والمتكاملة 
المطبقة الآثر الإيجابي في تحقيق النتائج المرضية» وذلك بتخصيص وزارة 
منتدبة تعتني بعوامل التنسيق والتقييم والتوجيه والمراقبة على عمل بقية 
الأطراف المعنية بصفة مباشرة أوغير مباشرة في الوقاية والأمن المروريين» 
عكس ما هوعليه الحال في الدول الموصوفة بالنامية. 


A۲ 


۲.١‏ الثزظ. الموؤسساتي للمرور في الحزائر 


إن تنظيم إدارة المرور ني الجزائر لا يختص به قطاع أوهيئة واحدة 
بل تتقاسم وتشترك في هذه ال مهام عدة مؤسسات (وزارات وهيئات) على 
المستوى المركزي» وذات امتداد على المستوى المحلي» وعلى هذا الأساس 
ندرج في) يلي مهام وصلاحیات کل قطاع : 
۲.١‏ ٠من‏ حيث التشريع والتنظيم (صلاحيات وزارة النقل) 

تتكفل وزارة النقل بالتشريع والإجراءات التنظيمية المرتبطة ساسا 
بقضايا النقل بكل وسائله وآنواعه» بالإإضافة إلى الاضطلاع با لجانب التكويني 
في هذا المجال» أي تكوين المكونين» وإعتاد مدارس التكوين والإإشراف على 
كيفيات وشر وط الحصول على شهادة الكفاءة سياقة المركبات. 

و بهذا تكون المؤسسة الموكل إليها بالاشتراك مع غيرها من الأطراف 
المعنية بتنفيذ السياسة الوطنية والاستراتيجية التطبيقية هاء علاوة على 
الدراسات و الاعات ورجلات ال عة 

-التشريع : اقتراح مشاريع قوانين. 

-التنظيم : إصدار كل النظم القانونية والإشراف على أعال ختلف 

الملجالس واللجان ذات الصلة. 
-التكوين : اعتهاد مدارس تعليم السياقة وتكوين ال مكونين. 


A۳ 


خخططات السير والنقل. 
- المراقبة التقنية (المؤسسة الوطنية للمراقبة التقنية للسيارات). 


١ ١‏ .من حيث تصميم الطرق والمنشات الوطنية 
(صلاحیات وزارة الأاشغال العمومية) 

تبعا لتصنيف الطرق في الجزائر من وطنيةء ولائية وبلدية» فإن وزارة 
الآشغال العمومية ومديرياتما التنفيذية تنكفل بإنجاز المشاريع الكبرى 
للطرق والاأنجازات الفنية» مع جانب الصيانة والترميم» علاوة على جهيز 
الطرق بالإشارات المروريةء إذ تخصص للوزارة ميزانية مالية سنوية. 

الصيانة والترميم. 

-الإأشارات المرورية ورعايتها. 

_ إحصاء ومعالحة النقاط السوداء. 

التجهيزات الأمنية عبر الطرق الوطنية. 
\ .. من حيث صلاحيات وزارة الداخلية وا لج اعات المحلية 


تحت وصاية وزارة الداخلية والجاعات المحلية» تضطلع السلطات 
ا و ا ارق اا حار 
اللاختصاص المحلي» مع رعاية صيانتهاء ولدى الضرورة شق الطرق الجديدة 
اا ا 1 عن و الى و يعادال ر ت عدا ااعريل 
للمشاريع تبعا لميزانية البلدية والولائية أوإعانات من خزينة الدولة. 


۸€ 


في هذا الصدد» نجد أن الج اعات المحلية توكل ها عملية تنظيم السير 
والمرور في حدود اختصاصها المحلي وذلك عن طريق التقنين» علاوة على 
إنجاز وتطوير خخططات السبر والنقل» وتهيئة الشروط الأمنية ملستعمللى 
الطريق خاصة بمحاذاة المؤسسات التربوية. 


وتسهم هذه الأخيرة أيضا في العمليات الوقائية والتحسيسية عن طريق 
توفير المساحات والتجهيزات الضرورية ونشر الثقافة المرورية. 

-المشاركة في إعداد كل النصوص ذات الصلة. 

التمثيل في المجالس واللجان ذات الصلة. 

-الوثائق الرسمية المرتبطة بالمركبات والسواق. 

-المشاركة في إعداد خططات السير والنقل. 

- التكفل بصيانة الطرق البلدية والولائية. 

-شق طرق جديدة على مستوى المحلي. 

التنظيم على مستوى المحلي. 

-الساهة ن القوعة والتجيس: 
٠...١‏ من حيث المراقبة المرورية مصالح الأمن(الشرطة 

والدرك) 
تحت إشراف وزارة الداخلية والجاعات المحلية» تضطلع مصالح 


الأمن (الشرطة والدرك) بدور تنفيذ النصوص القانونية والنظم ذات 
الصلة بالمرور والنقل. 


A0۵ 


ففي هذا المجال» فإن المديرية العامة للأمن الوطني أوكلت ها مهام 
مراقبة وتنظيم المرور عبر المدن» وللتكفل بهذا الدور تسهم المصالح المركرية 
في إثراء القوانين والنظم وإعداد السياسة الوقائية» بينما تتكفل الفرق العاملة 
في ميدان بالمراقبة والتنفيذ. 

- المساهمة في إعداد النصوص والدراسات. 

تنظيم حركة المرور. 

-مراقبة المرور. 

اه المرور. 

-قمع كل شكال التجاوزات. 

-المساهة في التوعية والتحبيس ". 

ك أن وزارة التربية والتعليم موكل ها وبحكم القانون تدريس مادة 
التربية المرورية فى الناهج التربوية: 

في نفس السياق تؤدي الحاية المدنية الدور المتمثل في تقديم الإسعافات 

ما سبق يتضح أن ثمة أكثر من جهة» معنية بصفة مباشرة بشؤون المرورء 
ما يستوجب إقرار هيئة تسند ها مهام التنسيق والتقييم وإعداد الدراسات 


(#) تجدر الإشارة إلى أن كلأ من وزارتي العدل والمالية تشاركا على التوالي في العملية 
من حيث تسليط العقوبات المقررة والموصوفة با لجنح وتحصيل الغرامات الجزافية 
غير المسددة في الآجال القانونية. 


۸٦ 


تجسد ذلك من خلال المر كز الوطنى للوقاية والأمن عبر الطرق» تحت 
با ا ا و 
البرامح الدورية» فضلا عن طبيعة سيره ونظامه» شكلت عائقا أمام السموبه 
لمستوى تطلعات المتدخلين والمهتمين بشأن المرور وقضاياه. 


١‏ .دور مصالح الأمن الوطني في الوقاية والأمن المروريين 


٠. ١‏ التحقيق في الحوادث 


أولت المديرية العامة للأمن الوطنى العناية بقضايا المرور» من خلال 
ميض نابة ميري ة عل السترى الركرى مشكلة من ثلاث مكاتب 
متخصصة» تعتني وتتكفل بكل المتطلبات وختلف المهام التي تدخل ضمن 
اختصاصهاء ها امتدادات على المستوى المحلى يتمشل في الوحدات والفرق 
العاملة ميدانيا. ٠‏ 

تقوم إستراتيجية مصالح الأمن الوطني على ثلاثية متكاملة هي (الوقاية 
-الردع -الزجر) هذا النشاط والذي يتم بالتنسيق مع ختلف مصالح الشرطة 
الآخرى والتعاون مع مصالح الدرك الوطني المجندة لترسيخ قواعد السلامة 
المرورية وفرض احترام القانون واللوائح التنظيمية أفضى إلى نتائج مشجعة 
لكنها بعيدة عن الرضى بالنظر إلى المعطيات الإ حصائية المسجلة لسنتي 
٠ AY‏ 
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المناطق الحضرية المناطق الريفية 
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يشكل التحقيق في حوادث السبر إحدى الركائز الأساسية في بلورة خططات 
العمل الميدانية» وتضطلع الأآقسام ا لحضرية من خلال المكاتب المتخصصة بإنجاز 
ملفات التحقيق وإعداد التقارير لإاحالتها إلى الجهات القضائية. 
أن العنصر البشري هوالمتسبب الرئيسي في وقوع الحوادث من جراء عدم 
الالتزام با لحرطة والحذر واللامبالاة ف احترام قواعد المرور: 


/۹٤, ٥۳ -العنصرالبشري (عدم احترام قواعد المرور)‎ ١ 


السياقة في حالة سكر أو تحت تأثير حدر 
السياقة دون الحيازة على الرخصة المققررة 
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- بسبب العوامل المرتبطة با مر كبة: ۹۸ , /.٠۲‏ 
إخلال في التجهيزات الضوئية (أضواء الوضعية- الغمازات- أضواء 
الكبح) 


E 


oY کک‎ 


ES ET 
î تشو ہات» حفر» حواجز بالطریق‎ 

N E TT 
E a 1 
می‎ 


آمطار و ثلوج آو جليد 


أما الفئة العمرية للمتورطين في هذه الحوادث فهى كالتالي: 
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بالنسبة لأضحايا الحوادث فهم على اختلاف شر ائحهم کالتال: 


الجنس 
السن 
٠٤ -‏ ستوات 
٥‏ إل ٩‏ سنوات 
لل ٤‏ اة 
٠٥‏ إلى ٠۹‏ سنة 
لل 4 تة 
٥‏ إلى ۲۹ سنة 
١‏ لل 2ة 
٥‏ إل ۳۹ سنة 
١‏ إلى ٤٤‏ سنة 
٥‏ إلى ٤۹‏ سنة 
۰ إل ۵٤‏ سنة 
٥‏ إلى ٥۹‏ سنة 
١‏ إلى ٠٤‏ سنة 
٥‏ إلى ٦۹‏ سنة 
١‏ إل ۷٤‏ سنة 
٥‏ فأکثر 
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على هذا الآساس» كان لابد تو حيد الجهود وتضافرها وفقالعمل هادف 
متجانس يمكن إيجازه في أوجه النشاطات المتنوعة التى تؤديا ختلف فرق 
العمل للشرطة الميدانية وهي الثلاثية السالفة الذكر «وقاية-ردع -زجر» 
نتعرض ها في يلي: 


٠.١‏ فى جال الوقاية 


من ا لقب التد كر أن امسن الوطتى كان الباق ف التضيه إل ضرورة 
تبني سياسات تربوية لتوعية المجتمع بأخطار استعمال الطريق» إذ بادر ومنذ 
بداية الثانينيات بوضع خبرته وإمكاناته في خدمة الوقاية والتوعية الإعلامية 
على أوسع نطاق ومن جملة هذه الخطوات المشجعة: 

الحصة الإذاعية بالقناة الآولى «الأمن والمواطن » كل يوم خيس. 

- حصة الشرطي المخفي بالتلفزيون. 

- حصة طريق السلامة. 

-إدارة وتنظيم الأسابيع الإعلامية والتوعوية. 

هذه النشاطات مكنت من تحقيق حس مدني نسبى خلال الفترة 
المنصرمة مهدت لاحقا لتأسيس بعض الجحمعيات المدنية سايرتها مصالح 
الأمن ولا تزال تدعم كل جهد ني هذا المجال من منظور الدعم البيداغوجي 
والتشجيع. 

ويتمثل الجهد الوقائى في النشاطات الميدانية أدناه: 
١‏ النشاط التوعوى النظرى 

يتعلق الأمر باستغلال المناسبات الوطنية وخاصة تلك المتعلقة 


۹0 


الاصطياف» والدخول المدرسي لتقديم دروس نظرية حول أهم النصائح 
والإرشادات الكفيلة بتدريس الأطفال كيفيات استع ال الطريق ومبادئ 
قواعد السلامة الطرقية. 

فخلال سنتي ۷٠٠۸-۲٠٠۲م»‏ بالتعاون مع مديري التربية ودور 
الشباب وجعيات آولياء التلاميذ» سجلت مصالح الأمن العاملة على التوالي 
٥‏ و۳۰٠‏ درسا نظريا في هذا المجال» وذلك بتنقل عناصر من الأمن 
الوطني إلى المدارس والمؤسسات التربوية. 
۲ النشاط التوعوى التطبيقى 

تعد النشاط التطبيقى مكملا للنظري» إذا تسخر جهود عناصر الأمن 
الوطني بمعية الشر كاء في إحضار الأبناء المتمدرسين إلى حظائر تعليم السياقة 
الضوئية من حيث مفهومها ومدلوهاء بالإضافة إلى تكريس قواعد الأولوية 
للمشاة آوالسائقين» وكذا الإشارات الضرورية الدالة على الخطر. 

جدير بالذكر أن عدد حظائر تعليم التربية المرورية» وفقا لتصميم 
حديث قد بلغت إلى الآن ٤۳‏ حظيرة» جاهزة على الدوام» في حين أنه 
بالإمكان اللجوء إلى استغلال المساحات العمومية بصفة مؤقتة. 

وني هذا النطاق تم اقتناء ست مائة وعشرين )٦۲١(‏ سيارة : تعلیم 
ولواحق تتمثل في اللإشارات المرورية وأجهزة الإنارة تستعمل في المضار. 

سجل خلال سنتي ۲۰۰۷- ۲۰۰۸م على التوالي ۲٤۲٥‏ و٤٥٤۲‏ 
نشاطا توعويا تطبيقياء وهي العملية التي تلقى استحسان المجتمع المدني» 


۱۹٩ 


للولايات المتبقية والمناطق الحضرية المهمة. 
٣-الوسائل‏ والدعائم البيداغوجية 
لتجسيد العتضرين الساشين (التشاط التظرى والتطبیقی) كان لايد 
من توفير الوسائل والدعائم البيداغوجية الضرورية والملائمة» وعلى هذا 
الأساس عمدت المديرية العامة للأمن الوطني عل اقتناء وتوفير المعدات 
والتجهیزات حسب ما یلى: 
آ الجر ت و اتل تمن دروا حب الطرري نا اول اتال 
يعتمدها عناصر الأمن ال مكلفة هذه المهمة. 
والوقاية والتسلية. 
۳-أنجزت وثائق خحاصة بالمسابقات ونيل الجوائز والشهادات النموذجية 
٤‏ -تم اقتناء وإنجاز وسائل بيداغوجية تمثلت في لعب العائلات السبعة» 
ذات خحتوى بيداغوجي» حيث إنها تمثل كل إشارات وقواعد المرور 
٠*٠٠ (‏ وحدة). 
باللإضافة إلى هذا فإن المديرية العامة للأمن الوطني تخصص جوائز 
تشجيعية» كن من استقطاب فئة الشباب» و كسب المواطنين تحت عنوان 
« الشرطة الحوارية). 


۱۹۷ 


۱ .ي جال الردع 


عملية الردع بالمفهوم السائد هي تلك الحالة التي تقترب من الوقاية وي 
نفس الوقت من الزجر» إذ إن على مصالح الأمن الاستباق والمبادرة بوضع 
خطط عمل وأساليب لمواجهة المشاكل قبل وقوعها.وهذا يأتي من خلال: 
١-انتشار‏ وتوزيع القوة العاملة ميدانياء وفقا للحاجة اعتمادا على 
البيانات الإحصائية. 

ا التو اچد الذرور س للدوريات ال ر أجل ة مها وال اك غو غل 
النقاط الحساسة ( مفترق الطرقات» مسالك المؤسسات التربوية» 
محطات النقل» عحاور الطرقات المزدحمة es‏ 

۳-إقامة حواجز المراقبة التي تشكل هاجسا لمخالفي قواعد السياقة 
واستع ال المركبات في السير. 

٤‏ التدخلات السريعة لفك الاختناق في بعض المسالك 

ه-تقديم إسعافات أولية في حالة الحوادث الجسم انية وتسهيل تسيير 
حركة المرور كلا دعت الضرورة لذلك. 

في هذا الميدان جهزت مصالح الأمن الوطني بالوسائل والإمكانات 

المتطورة التي تسهم في تمكين العناصر من أداء المهام» وتتمثل فضلا عن 
عدد الدوريات الراكبة المستغلة لمختلف آنواع السيارات بوسائل اتصال في 
الدوريات المتخصصة» التي نذكر منها: 

١-مايزيد‏ على ألف وخس مائة وثانين (١۸١٠)دراجاً‏ موزعين على أربع وأربعين 
)٤٤(‏ ولاية حسب الأهمية ( الديمغرافية» الحغرافيةء الاقتصادية...) علا 
أن دفعة جديدة تتشكل من ٠٠١‏ دراج مبرجة لسنة ۲٠٠۹‏ م. 


۱۹۸ 


٠٠٠١-۲‏ دراج سكوتر ( فرق مستحدثة ) معمول ها على مستوى 
ثلاث وثلاثين (۲۲) ولاية مرشحة للتوسيع لتشمل ولايات 
ومناطق حضرية أخرى خلال بداية السنة المقبلة. 

۳-تزويد المصالح بأجهزة كشف الكحول بشتى أنواعها مستدامة 
الاستعال. 

٤‏ جه ة رادار ات مراقة الس ر عة( ۸5) جهازا و٠‏ رادار م اة 
للاقتناء سنة ۹٠٠۲م»‏ موزعة على ( ۳١‏ ) أمن ولاية وهي العملية 
التى تعرف توسعا تدر ياء اعتبارا للظروف المحيطة لاستغلاها 
بفعالية» حيث ينتظر أن تتضافر الحهود لبلورة ميكانيزمات حديثة 
تكن من رفع بعض العراقيل» ومنها: 

أ- وضع حيز العمل البطاقيات الوطنية المذكورة سالفا. 
ب-الربط الإعلامي الآلي مابين مصالح الأمن الوطني ومصالح 
البطاقيات الرمادية للولايات. 


د - استصدار نص تنظيمي ( قرار وزاري مشترك ) يحدد بموجبه 


مصاريف استعمال الرادار» التي يتحملها المخالف. 
 ..١‏ فى جال الزجر 


ويقصد بعملية الزجر» كل الع ال والأفعال المنطوية تحت ارتكاب 
خخالفات مرورية منصوص ومعاقب عليها وفقا للأّحكام القانونية والتنظيمية 
السارية الفخول. 


۱۹۹ 


تقتضى الحالة إنجاز إجراءات التحقيق لغخرض التابعة القضائية 
وا ويدخل ضمن هذا النشاط التحقيق في الحوادث الجسمانية 
آوالمادية التي تكون فيها مر كبات تابعة للهيئات وا مؤسسات العمومية طرف. 

بالنظر إلى نشاط المصالح العاملة من خلال ماسجل في سنتي ٠٠٠۷‏ 
-۸٠٠م»‏ نجد أنه جهد معتبر يتميز بالاستمرارية والديمومة في الزمان 
والمكان» كا تشبته جداول الإحصاء التالية : 


في يتعلق بحاللات سحب رخص السياقة طبقا للأّحكام الجديدة فلقد 
سجلت مصالح الأمن الوطني خلال سنتي ۲٠٠۸-۲٠٠۷‏ م» ما يلي: 


القدر ةغل الاق | الفدرة عل الاق | لجان الر لاد 


| ..ه نى جال الشراكة 


إن كانت مصالح الأمن الوطني تنفرد في أداء جملة أنواع المهام السالفة 
الذكر» فإنها من منطلق تعزيز التعاون والشراكة مع بقية الأطراف المعنية لا 
تدخر جهداني دعم كل المبادرات ومشاريع العمل الرامية لتحسين الوضع 
القائم إن كان ذلك على المستوى المركزي أوالمحلي» ويتجلى ذلك من خلال: 
١‏ -إثراء مشاريع النصوص القانونية والتنظيمية في نطاق اللجان المتعددة 
القطاعات. 
-إعداد البرامج التوعوية السنوية. 
۳ المساهمة في البرامج الإعلامية (إذاعة» تلفزيون» صحافة......) 
٤‏ - التمثيل وإبداء الرأي حول ختلف القضايا ذات الصلة. 
٥‏ -تجسيد وتنفيذ كل الخطط المرحلية ميدانيا عن طريق تجنيد ختلف 
فرق الشرطة. 
٦‏ -تلبية كل المؤسسات العمومية وا لخاصة بالمساحمة في الفعاليات التي 
بالنسبة للجمعيات المدنية أوما يمثل المجتمع المدني» فإن المديرية العامة 
للأمن الوطني وبا لخصوص مع جمعيات أولياء التلاميذ والإتحادات المهنية 
تتعاون وبشكل متقدم في مجالات التوعية والتحسيس» ولا أدل على ذلك 
تلك المساهمة في تكوين السواق الاحترافيين» أما في يتعلق بالجمعيات 
الأهلية المهتمة بموضوع الوقاية المروريةء فبالرغم من أن هذه الآخيرة تعيش 
مرحلة حاض. إلا أن المبادرات توحي ببلورة نسيج قد يشكل دعا ساسيا 
لجهود مصالح الآمن. 


٠. ١‏ التطلعات والآهداف 


٠ . ١‏ على مستوى المديرية العامة للأمن الوطنى 
تتطلع المديرية العامة للأمن الوطني في) يتعلق بمصالحها إلى تجسيد 
حملة من التداببر الإإضافية تخص القوة العاملة وهی کالتالي: 
١‏ -رفع مستوى التكوين التخصصي خاصة في جال التحقيق في حوادث 
المرور. 
۲-تعميم استعال الإعلام الآلي ومنظومة استقبال المعلومات بصفة 
آلية من القاعدة إِ ا)ر jSة Messagerie électronique‏ . 
۳-الإسراع في وتيرة اقتناء المعدات الحديثة والمتطورة لغرض استع اها 
على أوسع نطاق خاصة منها أجهزة مراقبة السرعة» أجهزة مراقبة 
كشف الكحول الآضواء الحمولة.....إلخ. 
كا آنه في ظل برنامج تطوير النقل الجاعي» من خلال شبكة السكك 
الحديدية (المترو -الترامواي) والمصاعد الموائية» باشرت المديرية العامة 
للأمن الوطني في تأسيس شرطة متخصصة تعنى بتأمين النقل في هذه 
الوسائل» حيث إن «جمهرة شر طة النقل» على مستوى الحزائر العاصمة 
جاهزة لمباشرة مهامها بعد تكوين نوعي نظري وميداني لازم مراحل إنجاز 
متروا ل جزائر. 
المديرية العامة للأمن الوطنى لإنشاء عطة إذاعية متخصصة في مسائل المرور 
وإشکالاته. الهمدف منها تقدیم خدمة عمومية هادفة» وذلك سا لاتساع 
شبكة الطرق داخل النسيج العمراني با مناطق الحضرية. 


۰۲ 


٠. ١‏ . على مستوى الشراكة القطاعات المعنية 


في) يتعلق بسعي مصالح الأمن الوطني على المستوى المركزي تجاه 
القطاعات المعنية بشؤون المرور وأمنه فقد سجيلت ضمن أولوياتا 
واهتم|ماتما تحقيق جملة من المطالب» الموجزة في) بلي: 

١‏ تحسين المنظومة التشريعية من خلال إضفاء فاعلية أكثر عليها خاصة 
في يترتب عن حالة اللاعقاب» التي كثيرا ما تشجع المتهورين على 
الاستمرارفي سلوکاتہم. 

-إعتماد شبكة المعطيات لحوادث المرور وضحاياها وأسبابما من خلال 
وضع حيز العمل مشروع بطاقة الحادث الجسماني» تبعا للمميزات 
والمواصفات التي أدخلت عليهاء فضلا عن ربط إعلامي آلي على 
المستوى الوطني. 

٣-وضع‏ حيز التنفيذ بعض أحكام القانون ١٤-٠١‏ المعدل والمتمم» 
ومنها على وجه الخصوص البطاقات الوطنية ذات الصلة 
بالمخالفات المرورية-البطاقات الرمادية رخص السياقة» وهذا 
ما يؤدي إلى اعتماد نظام الرخحصة بالتنقيط» ويوفر للمصالح الأمنية 
مصادر معلومات أساسية في مواجهتها للعنف المروري. 

٤‏ دعم فكرة رفع مستوى المركز الوطني للوقاية والآمن عبر الطرق 
إلى هيئة وزارية تحت وصاية الوزير الأول بصفة مباشرة» وذلك من 
أجل تقوية صلاحيته وتوسيعها خاصة في جال المراقبة على أعال 
القطاعات الآخرى المعنية وتمكينه من ميزانية معتبرة تفي بالحاجة. 


٥-العمل‏ على إيجاد صيغ مناسبة لتجنيد وتفعيل دور المجتمع المدني 


۳ 


الوقائي الميداني فضلا عن تشكيل قوة إسناد تجاه السلطات العمومية 
لتبنى سياسات وإستراتيجيات بناءة في هذا المجال. 


الخاقة 


فخلاصة القول» أن نضع آخر التفكير بداية العمل وإنجاز ما 
بمكن للمتعاوثن والعطرعين المساضة ق إجاد الللول: 
عن التدخل». 
Le monde ne sera pas détruit par ceux qui font le mal, mais‏ 


par ceux qui les regardent agir et qui refusent hintervenir. 


التورصيات 


في ضوء تنفيذ فعاليات هذه الندوة وعلى ضوء مناقشات تجارب العديد 

آولا. ‏ الك عل الايا بالساسة الرقاتة والأمن الرورى» من خلال شا 
الوقائية ومراقبتها وتقويمها على أن يضم الجهاز خبراء متخصصين 
ئ هال الل الرورىوالضيظى: 

ثانيا: ضرورة إدخال السلامة المرورية وجعلها مقرراًنفي ا مناهج التربوية 
والتعلمة بمختلف أطرارها: 

رابا الث عل صياغة منظومة تشريعية متطورة»عادلة ورادعة 
بفاعلية» و قابلة للتطبيق . 

خامسا: تسين مستوى آداء الأ جهزة المرورية من خلال التأهيل والتدريب 
الخصص لنتسبيها وتو ظيف التجهيزات الحديثة في جال المراقبة 
ا 
المستوى المحلى والوطنى في جال التوعية المرورية ومشاركة الجامعات 
في إعداد البحوث» والأطروحات العلمية في جال الأمن المروري» 


۰0 


اللا اوري 

سابعا: الحث على اعتاد استراتيجية عربية فاعلةءلمكافحة اللاآمن المروري 
ضمن سياسة عربية شاملة مشتركة مع تكيفها وخصوصيات كل 
بلد. 

ثامنا: انتهاج إستراتيجية دف إلى إعطاء الأولوية لوسائط النقل 
ا لجاعى بمختلف أشكاله وتخصيص مسارات خاصة بالمشاة ذوي 
الأعحهاجات الخاصة وراكى الذراجات اهراقة. 


تاسعا: ضرورة اعتماد حطط التهيعة العمرانية والتخطيط المروري في كل 
المشاريع الخاصة بالمدينة وبالنسیج الحضري بوجه عام. 

عاشرا: الطلب إلى جامعة نايف العربية للعلوم الأمنية بإعداد دراسة 
عن السااة والر فة الر وو الاس للدول الحر مت انط ةا من 
التجارب الذرلة الاج 

حادي عشر: ضرورة توفير قواعد بيانات شاملة للحوادث المرورية وجعلها 
في متناول المتخصصين والمهتمين في جال المرور والحث على دخول 
وسائل الإعلام المسموعة جال الخدمات المرورية وتخصيص آرقام 
حددة للإعلام المروري. 


ثاني عشر: إنشاء جائزة تقديرية للسائق ا لماي على مستوى الدول العربية. 


